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MOSAICO 


Pee si el sonido de la trompeta es 
inseguro ¿quién se preparará a la bata- 
lla?» La frase que antecede, perteneciente 
a una epístola a los corintios, fué pues- 
ta, proféticamente, a la cabeza del famo- 
so libro «La trompeta insegura», del que 
es autor el general americano Maxwell 
Taylor, ex jefe del Estado Mayor Con- 
junto y recientemente nombrado embaja- 
dor de su país en Saigón. Resulta proté- 
tica la cita, porque al cabo de los años, la 
misión de Taylor en el sudeste asiático 
es, precisamente, dar firmeza al toque de 
la trompeta que llama al combate en los 
arrozales de la antigua Cochinchina. 


Para dar una idea de la importancia que 
la administración de los Estados Unidos 
concede a la misión del general Taylor 
en el Viet Nam, basta decir que antes de 
designar a esta prestigiosa personalidad 
para sustituir al embajador en Saigón, 
fueron rechazados los ofrecimientos de 
los ministros de Estado y Defensa y del 
mismísimo Robert Kennedy, que se pres- 
taban a abandonar los altos cargos que 
hoy ocupan con tal de servir a su país en 
el comprometido puesto que Cabot Lod- 
ge acaba de dejar. Y para que todo re- 
sultara extraordinario en este nombra- 
miento tan fuera de lo común, el presi- 
dente de los Estados Unidos escogió un 
colaborador para Taylor que es nada me- 
“nos que el segundo subsecretario del de- 
partamento de Estado; es decir, el hom- 
hre que ocupa el cuarto lugar en impor- 
tancia dentro del ministerio de Asuntos 
Exteriores. 


A. primera vista, pudiera creerse que, 
aun cuando Taylor ha sido designado 
como embajador, su verdadera - misión 
consistirá en la dirección de las operacio- 
nes militares, mientras que el vice-emba- 
jador designado para acompañarle, Ale- 
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MUNDIAL 


Por J.J.B. 


xis Johnson es su nombre, se hace car- 
go de la gestión diplomática en Saigón. 
Al paso de esta interpretación ha salido 
ya el departamento de Estado de los Es- 
tados Unidos, declarando públicamente 
que “Paylor no es un embajador puramen- 
te nominal, sino el único jefe de la repre- 
sentación americana en el Viet Nam, 'ocú- 
pando Johnson el puesto número dos. 
Otra opinión que no contradice ahier- 
tamente a la anterior, pretende que el 
envío del general al sudeste asiático sig- 
nifica, en reálidad, una intensificación del 
esfuerzo militar americano en esta región. 
Esta es, por lo menos, la creencia del 
gobierno vietnamita, que por boca de. su 
presidente no ha tardado en proclamar 
que «las cosas iban a. ir ahora más rápi- 
das en la lucha por la liberación del país». 


Por su parte, el présidente de los Es- 
tados Unidos ha pretendido aclarar la 
cuestión, aun cuando con resultado du- 
doso, al manifestar que el nombramien- 
to de Taylor no significa un cambio en la 
política hasta ahora seguida. «Los Esta- 
dos Unidos no intentan precipitar los 
acontecimientos, ni pretenden extender la 
guerra.» Todo lo cual, no hace más que 
confirmar las teorías del propio Taylor, 
consejero militar de los dos últimos pre- 
sidentes y que no ve con simpatía que 
la intervención de las fuerzas armadas 
americanas aumenten sus compromisos en 


Asia. 


De todo lo anterior puede deducirse que 
no resulta fácil penetrar las razones que 
han hecho necesaria la presencia de Tay- 
lor en Saigón una vez más, después de las 
visitas realizadas al teatro de la guerra en 
el curso de los últimos meses. Hay quien 


“opina que se trata de abrir un compás 


de espera -que permita llegar a las elec- 
ciones de fin de año sin que un descala- 
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bro militar ofrezca la mejor oportunidad 
a la oposición republicana. Hay quien cree 
que se trata de galvanizar la voluntad de 
lucha de los indolentes vietnamitas en- 
viándoles la figura militar más destacada 
de los Estados Unidos. 


Aun cuando no pretendemos descubrir 
la personalidad del general Taylor ante 
nuestros lectores, tal vez convenga recor- 
dar que el actual embajador de los Esta- 
dos Unidos en Saigón inició sus estudios 
en la famosa Academia Militar de West 
Point hace ahora unos cuarenta años, sien- 
do más tarde destinado a la misma como 
profesor de español, lengua que ha llega- 
do a hablar con bastante perfección. Du- 
rante la segunda guerra mundial, Taylor 
tuvo el mando de la famosa 101 división 
paracaidista lanzada, con la 82, que man- 
daba Ridgway, sobre Normandía la no- 
che que precedió al día D. Aquella noche, 
que bien pudo ser la última del general, 
éste, como muchos de sus hombres, por 
no haber sido lanzados sobre las zonas 
previamente señaladas, se perdió en la 
oscuridad, quedando de este modo sin Es- 
tado Mayor, sin transmisiones y sin sol- 
dados a quien mandar. Cuando al cabo 
de algunas horas Taylor consiguió reunir 
un pequeño grupo de paracaidistas, obser- 
vó que la mayor parte de ellos eran je- 
fes y oficiales y solamente disponía de 
dos o tres soldados. «Nunca tantos, man- 
daron a tan pocos» dice ahora el general 
al recordar los acontecimientos de aque- 
lla noche histórica. En el curso del avan- 
ce del ejército aliado hacia el corazón de 
Alemania, Taylor tuvo una destacada in- 
tervención en las más importantes opera- 
ciones, entre las que pueden citarse el des- 
embarco aéreo de Arnhein y la batalla 
de las Ardenas. 


Finalizada la lucha, y durante algún 
tiempo, pudo disfrutar de un período de 
relativa calma que se avenía muy bien con 
sus gustos de intelectual, enamorado de 
su carrera y aficionado al estudio de los 
problemas que la evolución del arte de la 
guerra presenta hoy a los profesionales 
de las armas. Vuelve a West Point, un 
destino que colmaba todas sus aspiracio- 
nes, pero pronto los múltiples compro- 
misos de la política exterior americana 
habían de arrancarlo de su retiro para 
proyectarlo a las actividades más diver- 
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sas: comandante norteamericano en Ber- 
lín; segundo jefe del Estado Mayor; jefe 
d 1 VIII Ejército, en Corea, y jefe del Es- 
tado Mayor del Ejército, en Washington, 
cuando Eisenhower era presidente de los 
Estados Unidos. En este último puesto 
se vió obligado a mantener una agria 
disputa con los jefes de Estado Mayor 
de las otras Armas, al pretender éstos, a 
su juicio, colocar al Ejército de Tierra 
en una situación de inferioridad dentro 
del cuadro de la estrategia militar de los 
Estados Unidos. Llegó, incluso. a chocar 
con la doctrina oficial, mantenida por el 
presidente e inspirada por su secretario 
de Estado. Todo ello le obligó en 1959 
a presentar la dimisión. Fué entonces 
cuando publicó su libro «La trompeta in- 
segura», que mencionamos al comienzo 
de estas líneas. En «La trompeta inse- 
gura», el general Taylor expone sus ideas 
sobre la estrategia de los Estados Uni- 
dos en los últimos años del período Eisen- 
hower al mismo tiempo que desencadena- 
ba un devastador ataque contra la doc- 
trina de la «respuesta masiva», manteni- 
da por el Pentágono durante los años cin- 
cuenta. Ante esta doctrina, que él consí- 
deraba suicida, propugnaba la de la «res- 
puesta flexible», también llamada «res- 
puesta controlada» y «disuasión controla- 
da», que permite reaccionar especifica- 
mente contra una provocación, emplean- 
do medios convencionales o nucleares de 
potencia limitada; es decir, con exclusión 
de las armas de destrucción masiva, que 
eran las únicas de empleo previsto en la 
doctrina puesta en servicio por Eisenho- 
wer y Foster Dulles. Se trataba de un con- 
junto de ideas que, por aquel entonces, 
se consideraron revolucionarias, pero que 
poco más tarde habían de ser adoptadas 
oficialmente por la administración Ken- 
nedy. 


Se dice que fué Robert Kennedy, el her- 
mano del presidente asesinado, el prime- 
ro de la familia que trabó conocimiento 
con Taylor, con el que tuvo ocasión de 
encontrarse con motivo de los trabajos 
desarrollados por una comisión de estudio 
y quedó tan impresionado por su claridad 
de juicio y facilidad de expresión, que bien 
pronto el presidente solicitó su colahora- 
ción en una serie de asuntos de interés po- 
lítico y militar. Posteriormente fué desig- 
nado para la jefatura del Estado Mayor 


540 


Número 284 - Julio 1964 


Conjunto, en la que le mantuvo el actual 
presidente de los Estados Unidos. Es, 
pues, el general Taylor el creador de la 
vigente estrategia de los Estados Unidos 
y el inspirador más directo del actual se- 
cretario de Defensa, el famoso McNama- 
ra, cuya doctrina militar resulta insepa- 
rable de la mantenida por el autor de «La 
trompeta insegura». 

¿Cómo está la situación político militar 
en el Viet Nam a la llegada del general 
Taylor? No resulta fácil contestar con 
exactitud a está pregunta. En primer lu- 
gar, no se dispone de informaciones pre- 
cisas, que el gobierno vietnamita sólo di- 
funde parcialmente. En segundo lugar, la 
naturaleza de la guerra en el sudeste asiá- 
tico hace difícil sentar un balance de la 
situación si nos atenemos simplemente a 
la marcha de las operaciones. Muchos pe- 
riodistas occidentales, sentados en las te- 
rrazas de los cafés de Saigón escriben 
cientos y cientos de artículos sobre los 
combates que se desarrollan en los arro- 
zales. Otros, más escrupulosos, acompa- 


ñan a los soldados que chapotean en el 


fango del delta o asisten a las escaramu- 
zas a bordo de helicópteros o aviones. 
Pero, aun estos últimos, solo pueden pre- 
senciar una parte mínima de lo que está 
ocurriendo en todo el teatro de la guerra 
y, tal vez, más les valiera no moverse de 
Saigón, en donde, por lo menos, pueden 
auscultar los movimientos del gobierno, 
los de sus consejeros y los de la opinión 
pública. Un factor, sin embargo, parece 
dominar sobre todos los que intervienen 
en el conflicto: el enorme cansancio de la 
población campesina, extenuada y expo- 


liada a lo largo de una guerra que comen-. 


zó en 1941, con la ocupación japonesa, 
y no ha cesado desde entonces. En el sud- 
este asiático, en estos últimos veintitrés 
años han dirimido sus diferencias: japo- 
neses, aliados, franceses, americanos, chi- 
nos y, naturalmente, los vietnamitas. No 
debe extrañarnos, pues, que la población 
civil se pregunte si habrá algo peor que 
la continuación de la lucha, 


Otro factor a tener en cuenta en el des- 
arrollo de la lucha es la actitud de las di- 
ferentes potencias aliadas o no de los Es- 
tados Unidos, pero, más o menos intere- 
sadas en el resultado final del conflicto. 
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General Maxwell Taylor, Jefe del Estado 
Mayor Conjunto, que ha sido nombrado 
Embajador de los Estados Unidos en Sugón. 


El gobierno americano, consciente de la 
importancia de este factor, ha intentado, 
hasta ahora infructuosamente, que el blo- 
que occidental aparezca ideológicamente 
unido ante la situación existente en el 
sudeste asiático. En una reciente reunión 
del Consejo de Ministros de la Unión Eu- 
ropea, se produjo una violenta discusión 
con motivo de los diferentes puntos de 
vista mantenidos por los representantes 
de Francia e Inglaterra en relación con 
la lucha en el Viet Nam del sur. El mi- 
nistro británico de Asuntos Exteriores, 


REVISTA DE AERONAUTICA 
Y ASTRONAUTICA 


Mr. R. A. Butler, apoyó enérgicamente 
el esfuerzo militar realizado por los Es- 
tados Unidos en aquella región, mientras 
que el ministro francés señor Couve de 
Murville, oponiéndose a la tesis de su co- 
lega, afirmó que todo intento de solución 
resultaría un fracaso si no participaba en 
el mismo la China comunista y el Viet 
Nam del norte. «No hay otra opción--dijo 
Couve de Murville—que escoger entre las 
negociaciones O la guerra» y al decir 
guerra, se refería a una guerra contra 
China, con todas las consecuencias que 
este choque implicaría. «El gobierno de 
Pekin—añadió el ministro francés—no 
quiere ver a los Estados Unidos estable- 
cidos en el continente asiático y el gobier- 
no de mi país opina que un acuerdo alcan- 
zado por medio de negociaciones sería res- 
petado por la China comunista». 


Resulta evidente la influencia que la 
China comunista ejerce y puede ejercer 
sobre el desarrollo de la lucha político mi- 
litar en el sudeste asiático. Por el momen- 
to, Pekín ha mantenido un cauteloso si- 
lencio sobre la designación del general 
Taylor para el puesto de embajador en 
Saigón, pero continúan en plena actividad 
sus planes para el envío de «voluntarios» 
al Viet Nam del Norte para su posterior 
infiltración al sur del paralelo 17. Según 
opiniones aparecidas en la prensa de Pe- 
kín, los norteamericanos pueden desenca- 
denar ataques aéreos contra el territorio 
comunista, pero carecen de infantería para 
conseguir ventajas decisivas. Los chinos 
creen firmemente que los vietnamitas del 
norte, ayudados por los «voluntarios» y 
por la quinta columna enquistada en el 
Viet Nam del sur, son capaces de conte- 
ner cualquier ofensiva americana. 


Otro factor que no conviene olvidar es 
la influencia que sobre los acontecimientos 
en el sudeste asiático van a ejercer las 
elecciones americanas del próximo no- 
viembre y, sobre todo, la campaña elec- 
toral que acaba de comenzar. Todo parece 
indicar que el candidato republicano a la 
presidencia, el senador Barry Goldwater, 
va a hacer de la política exterior america- 
na un tema preferente en la polémica que 
ahora se inicia. La opinión pública ame- 
ricana se verá sacudida por las proposi- 
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ciones de Goldwater, partidario de la 
guerra santa contra el comunismo, y la 
política de Johnson propicia al acomoda- 
miento con los soviets. En su primer dis- 
curso como candidato a la presidencia. 
Goldwater prometió «presionar sobre la 
yugular del comunismo mientras no re- 
nuncie a sus objetivos de dominación 
mundial». Í 


Por todo ello, andan muy cerca de ver- 
dad los que creen que lo que Washington 
pretende con el envío de Taylor a Saigón 
es, por lo pronto, conservar la posición 
vietnamita hasta las elecciones presiden- 
ciales. Es una opinión bastante difundi- 
da que la guerra de Corea empezó por un 
error de los chinos al interpretar equivo- 
cadamente las intenciones norteamerica- 
nas y suponiendo que los Estados Unidos 
se retiraban definitivamente de Corea del 
Sur. Según esta tesis, los chinos sólo tra- 
taron de llenar el vacío de poder. En esta 
ocasión, Washington, tal vez, pretende 
advertir a los chinos para que no incu- 
rran cn el mismo error de 1950, 


Después de las elecciones, es posible que 
los Estados Unidos se decidan a soportar 
por un tiempo indefinido el pesado fardo 
de la guerra en el sudeste asiático. Si Mao 
se jacta de no tener prisa en la consecu- 
ción de la victoria, puede ser que los ame- 
ricanos resuelvan ser sus oponentes en 
esta nueva versión de la guerra limitada 
prolongada, cuya técnica el dirigente chi- 
no explica tan minuciosamente en su ex- 
tensa obra literaria. La presencia de Tay- 
lor en Saigón puede interpretarse como 
una advertencia a los comunistas para que 
no alteren las reglas del juego a cambio 
de que los Estados Unidos continúen ju- 
gando de acuerdo con las mismas reglas. 


Como puede verse, un juego muy com- 
plicado para que un general-embajador- 
o un embajador-general pueda jugarlo a 
varios miles de kilómetros de distancia 
de su gobierno. No dehe sorprendernos. 
pues, que en el curso de su gestión, el: 
general Taylor. pueda algunas veces en- 
contrarse tan confuso como aquella his- 
tórica noche en Normandía, cuando se 
quedó sin estado mayor, sin transmisio- 
nes y sín tropas a quien mandar, 
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EN LA DEFENSA CUBANA 


Por el General JOSE DIAZ DE VILLEGAS 


La crisis de octubre. 


Uno de los epicentros más peligrosos y 
graves de los seísmos internacionales de los 
últimos tiempos—entre los que se han repe- 
tido los nombres de Berlín, Chipre, el Congo, 
el Sudeste asiático, el Próximo Oriente y los 
confines hindúes—es, desde luego, Cuba. En 
octubre próximo hará justamente dos años 
que el castrismo provocó a los Estados Uni- 
dos, con toda seguridad, el más grave mo- 
tivo de tensión surgido en el mundo tras de 
al última gran guerra. Nos referimos a la 
cuestión, ya entonces planteada, de los cohe- 
tes llevados a aquella Isla, antaño la Perla 
del Caribe, por los rusos. Un testigo anóni- 
mo describió andando el tiempo la gravedad 
del momento, visto desde el fondo mismo 
del profundo abrigo de hormigón del Pen- 
tágono, en la War Room del Ejército del 


Aire americano. Se estaba en la fase “Def- 
con 2”. La siguiente, la “Defcon 1”, habría 
sido ya, irreparablemente, ¡la guerra! Sobre 
18 butacas tapizadas de tela clara se senta- 
ban los Generales responsables de lo que pa- 
recía fatalmente debería ocurrir de un ins- 
tante a otro. Allí, naturalmente, estaba el 
General Curtis E. Le May, el Jefe del Es- 
tado Mayor del Aire, dirigiéndeolo tado. Los 
asistentes observaban impacientes una caja 
que transmitía las señales del radar, del “Sis- 
tema de Detección Avanzado de los Misiles 
Balísticos”—BMEWS—, y una gran carta, 
sobre la cual los NUDETS—Sistema de De- 
tección Nuclear—deberían señalar los puntos 
exactos en donde se podría producir ¡un ata- 
que atómico! Las órdenes para avisar de la 
entrada en la guerra esperaban tan sólo una 
oportunidad angustiosa que, sin embargo, 
parecía inminente, a todos los “Strategics 
Air Commands” de Guam, de Alaska, de 
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Inglaterra, de España ... Era el terrible “Go 
to war”. ¡La entrada en la guerra! Noven- 
ta “B-52”, armados con bombas de 25 a 50 
megatones, sobrevolaban ya el Atlántico, es- 
perando órdenes en pleno vuelo. En tierra 
había ya listos otros 550 “B-52”; 800 bhom- 
barderos medios “B-47” y 70 modernos y 
ultrarrápidos “B-58 Hustler”. Ocho subma- 
rinos navegaban, a su vez, por el Océano 
Norte, con su carga terrible de 128 “Pola- 
ris”. La VI y la VII Flota recibían órdenes 
de alerta. Y, en fin, 102 “Atlas”; 54, “Titán” 
y 12 “Minuteman” quedaban dispuestos para 
ser lanzados sin otro trámite que “apretar el 
botón”. 


¡ Aquella crisis terrible se conjuró por suer- 
tel ¡Fué una gran fortuna! Luego diremos 
cuál fué el precio de una paz que aparecía, 
en el instante, mucho menos que efímera! 
Pero el peligro no ha pasado del todo, hasta 
esfumarse. ¡Cuba, la mayor de las Islas del 
Caribe, sigue pareciendo aún una Isla eriza- 
da de cohetes! He aquí la realidad. ¡ Y, por 
tanto, el riesgo...! Cuba sigue pareciendo por 
ello, en efecto, como decíamos antes, el epi- 
centro del más grave conflicto internacional, 
de los no pocos, ni sencillos, que el mundo 
tienen actualmente planteados, sin solución. 
Otra cosa preocupa ahora, también, en el 
Pentágono. La retirada, como consecuencia 
de la crisis citada, de los cohetes medios de 
Cuba por los rusos y el repliegue reciente 
de los más importantes contingentes de sol- 
dados soviéticos de la Isla, dejan a ésta bajo 
el control único de Fidel Castro. Wáshing- 
ton, y concretamente el Pentágono, no pare- 
cen fiarse demasiado de los nervios, ni de 
las reaciciones de aquél, Ei peligro de lo 
peor, en Cuba, no ha desaparecido así, aun- 
que felizmente se hava atenuado éste, 


El servicio obligatorio. 


Cuba acaba de darse un nuevo estatuto 
militar. Las fuerzas armadas han sido total- 
mente reorganizadas. Los expertos america- 
nos. que estudian semejantes reformas, las 
dan gran importancia; pero señalan en ellas 
mucho más su proyección interior que exte- 
rior. Ya es curioso que, actualmente, la Re- 
pública de Cuba, que apenas mide 115.000 
kilómetros cuadrados y está poblada tan solo 
por unos siete millones de habitantes—por 
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lo que resulta el 18 pais americano por su 
extensión y el 11 por su población—, tenga 
sobre las armas un efectivo que sólo le su- 
peran las fuerzas armadas de los Estados 
Unidos. ¡La pequeña Cuba es así, nada me- 
nos, que la segunda potencia militar amerl- 
cana! 


Lo más importante que hay que hacer 
resaltar a estos efectos es la introducción 
del servicio militar obligatorio en Cuba, que 
jamás le tuvo, incluso ni en la primera gue- 
rra mundial, cuando este paíse fué belige- 
rante, bien que solamente simbólico. En La 
Habana se explica esta determinación de im- 
plantar ahora el servicio obligatorio por la 
circunstancia de haberse reducido, notable- 
mente, los contingentes soviéticos destacados 
en la Isla al ser retiradas, según los yanquis, 
las cuatro unidades tácticas de tierra que 
existían en Cuba a principios del año en 
curso y que estaban organizadas como una 
especie de “Fuerza Expedicionaria soviéti- 
ca”. Algunos suponen, sin embargo, que aún 
quedan contingentes rusos en Cuba, por un 
total todavía de un número de “cinco ci- 
fras”, aunque sin carácter oficial; esto es. 
dándolas un aspecto más o menos de indole 
“voluntaria”. 


La reorganización de las fuerzas cubanas 
resulta de la promulgación de la citada Lev 
del servicio militar obligatorio, que afectará 
a todos los hombres, entre los diecisiete 
y los cuarenta y cinco años y tendrá, inclu- 
so, carácter voluntario para las mujeres 
comprendidas entre los mismos diecisiete 
años v los treinta v cinco, siendo el plazo de 
permanencia en filas de dos años para éstas 
vw de tres para los varones. Teóricamente 
podrán ser llamados así para cumplir sus 
compromisos citados, millón y medio de hom- 
bres, cifra notoriamente desproporcionada, 
por lo que se ha supuesto que este año la 
llamada no superará a los 30.000 Poco más 


volverán a llamarse, se calcula, en años su- 
Cesivos. 


Organización militar. 


Cuba ha organizado un Ejército regular 
compuesto por unos 90.000 ó6 100.000 sol- 
dados, sobre la base de unidades tipo ba- 
tallón o grupo. Pero, aparte, hay también 
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un Ejército constituido por formaciones de 
“Milicias”, deficientemente instruídas y mu- 
cho peor equipadas, que deben de igualar, 
co quizá duplicar, la anterior cifra. En el 
papel, las Fuerzas del Ejército de Tierra cu- 
bano se integran nada menos que en tres 
Grupos de Ejércitos —Occidental, Central y 
Oriental—cada uno de los cuales está for- 
mado a su vez por Ejércitos, y éstos por 
Divisiones, Brigadas, etc. Pero esto, como 
decimos, es la teoría. En la realidad, jamás 
el Ejército cubano ha conocido unidades su- 
periores al batallón y a la columna pequeña, 
con efectivos máximos de 1.200 hombres. La 
cooperación entre las armas ha estado siem- 
pre por ver allí y, entre otras cosas, ha fal- 
tado de siempre también al Ejército cuba- 
no, mandos modernos tácticos eficientes, así 
como un verdadero Estado Mayor y servi- 
cios verdaderamente eficientes. Es probable 
que atender a estas deficiencias tradiciona- 
les haya sido la primera tarea que se ha 
impuesto el “castrismo”; pero también lo 
es que se ha visto en la necesidad de adap- 
tar “guerrillas” y otras improvisaciones or- 
gánicas y bélicas, difíciles de manejar. Las 
“Milicias” de la revolución son o han sido 
la base del nuevo Ejército, y si ello pudiera 
parecer ideológicamente feliz a los dirigen- 
tes castristas, desde el punto de vista pura- 
mente castrense, esta adaptación no ha po- 
dido resultar fácil. La experiencia de otras 
revoluciones, de la rusa misma, por ejemplo, 
ha sido suficientemente elocuente para per- 
mitir sentar lo dicho. 


En todo caso, se ha repetido—no sin falta 
de razón—que la implantación del servicio 
militar obligatorio puede haber tenido, en 
Cuba, una explicación interior, mucho más 
que exterior. La de incrementar el control 
sobre la población estableciendo así el siste- 
ma de lo que los chinos de Mao Tse-Tung 
han llamado “organizaciones paralelas”. Y 
se ha dicho también, y sobre todo, que el ser- 
vicio militar obligatorio cubano es. una es- 
pecie de movilización del trabajo muy ne- 
cesaria en Cuba, en donde por haberse ausen- 
tado del campo una gran masa de la po- 
blación campesina, y quedar las faenas de la 
agricultura—principalmente la zafra de la 
caña azucarera—desatendida, es preciso dis- 
poner de la mano de obra que falta en abso- 
luto. El régimen marxista resulta de siem- 
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pre fatal en el campo. En la zona roja 
durante nuestra guerra de liberación las 
ubérrimas “huertas” levantinas, las “hoyas” 
béticas O las más fértiles campiñas ribere- 
ñas del interior, vieron desplomarse su pro- 
ducción del modo más alarmante. Lo más 
fértil de España resultó, bajo dicho sistema 
entonces, totalmente deficitario en el orden 
agrario. Estamos viendo ahora como, en 
Rusía, con casi medio siglo de régimen co- 
munista, ocurre algo semejante con sus 
campos de cereales, y con sus tradicionales 
“tierras negras” de Ucrania. Antaño Rusia 
era un país exportador de trigo con los za- 
res. Odessa era su gran puerto exportador. 
Hoy, Rusia, precisa comprar ingentes can- 
tindades de trigo y otros cereales, en Aus- 
tralia, en América del Sur e incluso a sus 
rivales y odiados “capitalistas” americanos 
del norte. La zafra cubana pasa por un 
trance semejante, Seis millones de toneladas 
de azúcar exportadas anualmente, bajo el 
régimen anterior, permitían vivir al país en 
prosperidad y con un alto nivel de vida. Hoy, 
Cuba, no recoge ni la mitad de aquella cifra 
de azúcar. Para cumplir con sus obligacio- 
nes contraídas anteriormente de exportación, 
Cuba ha tenido últimamente que comprar 
azúcar en el exterior. Mucha caña se que- 
da sin cortar. Otra sin recoger, Alguna se 
pierde al pie de los “ingenios” sin moler. 
Fidel Castro piensa, sin duda, que movili- 
zando así la población joven masculina podrá 
recogerse y trabajarse esta caña, que ahora 
se pierde por falta de brazos y de atención. 
Y ello es importante, sin duda alguna. Má- 
xime cuando se podrá atender con mano de 
obra barata, Y militarizada. Un soldado 
cuesta, en Cuba, 803 “pesos” anuales, Pero 
los reclutas sólo ganarán, ahora, 84 “pesos”. 
(No hay cambio oficial. Antaño un “peso” 
equivalía a un dólar. Hoy, su valor es infi- 
nitamente menor. En realidad, no se cotiza 
esta moneda fuera del país.) 


Para justificar sus medidas el “castrismo” 
habla del peligro inminente de una invasión. 
Es dudoso que los Estados Unidos la des- 
encadenen de por sí, ellos mismos, al menos 
de momento. Los exiliados en Miami, tie- 
nen más ansias que posibilidades de hacerlo. 
La experiencia de la bahía de Cochinos fué 
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demasiado elocuente para que tratemos abora 
de justificar aquel fracaso. Faltó entonces el 
apoyo aéreo (al parecer prometido) en el últi- 
mo instante. Y sin apoyo aéreo nadie puede 
imaginarse, con éxito, una operación «de 
desembarco importante. Otra cosa sería la 
actividad de “comandos” y desembarcos de 
guerrilleros aislados o en pequeños grupos. 

Cuba se ha constituido, en realidad, cual 
lo que en realidad también es, como una 
base langadora de revoluciones. Naturalmen- 
te, a Cuba le falta poder ofensivo para hacer 
otra cosa, Sus objetivos parecen ser claros, 
en primer término, querría hacer triuntar la 
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revolución en Venezuela. Luego subvertir 
o revolucionar Colombia, Ecuador y Perú. 
No es extraño el comunismo a “la explota- 
ción” de la hecatombe del estadio de Lima. 
Se aprovechó así una gran catástrofe para 
hacer surgir un poco la revolución, saquean- 
do establecimientos y comercios, incendiando 
casas y automóviles. El “frente popular” es 
el arma que preparan los comunistas hispa- 
noamericanos, dirigidos desde La Habana, 
para triunfar en Argentina y en Chile. ¡En 
Brasil, gracias a la previsión y al patriotis- 
mo de sus Fuerzas Armadas, el peligro pudo 
conjurarse en el último instante! 
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Una isla erizada de misiles. 


Pero «quizá lo más curioso e interesante 
en el sistema militar cubano sea su equipo- 
cohete. Porque Cuba es aún una platatorma 
cubierta de “misiles”, Se recuerda la grave 
crisis de octubre de 1962, El 28 de dicho 
mes planteó Washington un verdadero “ul- 
timatum” a La Habana. La cuestión estuvo 
muy tensa hasta el 22 de noviembre, en que 
se conjuró la gravedad del trance. El mun- 
do se encontró entonces abocado a una 
guerra inminente. Al fin, los cohetes ru- 
sos fueron retirados, a cambio de lo cual 
fué levantado el bloqueo naval de la escua- 
dra del Atlántico y, posteriormente, retira- 
dos asimismo, no se sabe si como conse- 
cuencia del acuerdo, los misiles “Thor” y 
“Túpiter” que los Hstados Unidos habían 
montado en Inglaterra, ltalia y en Turquía. 
¡Pero han quedado, en Cuba, cohetes toda- 
víal Probablemente sólo tácticos y anti- 
aéreos. He aquí lo que so bre el asunto pa- 
recen conocer los Servicios de Información 
americanos. 


Estos cohetes son “S.A-2.5”, superficie- 
aire, de cabeza nuclear, que han quedado 
bajo el control de Fidel Castro, lo que no 
hay que decir que tranquiliza poco en Nor- 
teamérica. El total de estos cohetes parece 
ser, aproximadamente, medio millar, al me- 
nos. Se encuentran distribuidos entre 24 
bases, de seis plataformas cada una, esto es 
en unas 144 plataformas en cuestión. El 
alcance de estos misiles es «de 65 kilómetros 
y son eficaces contra los “U.2”—os apara- 
tos de reconocimiento americanos que no 


dejan de sobrevolar la isle-—a la altura de 
27.000 metros. 


Los “misiles S.A-2.5” pueden llevar ca- 
beza nuclear. Se trata de un proyectil de 
combustible sólido, de unos 11 metros de 
longitud y de dos pisos. Su eficacia es ma- 
vor que la de los “Nike-Ajax”, pero inferior 
a los “Nike-Hércules”. Son dirigidos por 
un radar que sirve a los seis proyectiles de 
cada plataforma. Los técnicos han aclarado 
que estos proyectiles, naturalmente, por su 
condición de tierra-aire, no son aptos para 
atacar Guantánamo, ni las costas de Hlo- 
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rida, supuestos embarcados en buques espe- 
ciales, 


La seguridad de la existencia de estos 
cohetes en Cuba ha planteado una situación 
de tensión entre Washington y La Habana. 
Los Estados Unidos han declarado solem- 
nemente que cualquier ataque a un avión 
yanqui, con cohetes de esta clase, daría 
lugar a un incidente “altamente peligroso”. 
Por su parte, Castro ha aclarado a su vez 
que cualquier sobrevuelo de los “U.2” 
otros aparatos de guerra vanquis, sería con- 
siderado, por Cuba, como una evidente “pro- 
vocación”. Se cree saber que coincidiendo con 
ia crisis aludida antes de octubre de 1962, 
fué ya, en realidad, abatido un “U.2”, sin 
que se diera publicidad entonces al suceso. 
Pero la verdad es que luego no ha habido 
derribo alguno. Bien que cualquier disparo 
de un misil cubano serviría a la postre para 
la denuncia exacta del asentamiento de la 
plataforma entera. Y es muy explicable que 
Fidel Castro prefiera mantener ocultas éstas. 


Cohetes tácticos y embarcados. 


Pero no sólo Cuba defiende la isla y la 
causa de la Revolución—de una Revolución, 
bien entendido, que se pretende extender 
toda América—con los cohetes citados 
“S.A-2,5”. Dispone también de una tupida 
red constituida, al menos, por doscientos, 
radar, al servicio de una abundante artille- 
ría antiaérea de 57 milímetros y de un cier- 
to número de escuadrillas “Mig” de inter- 
cepción. 


Cuba dispone asimismo de misiles tácti- 
cos semejantes al “Honest John”, montados 
sobre vehículos motorizados, Son cohetes 
tácticos, en cantidad equivalente, se dice, a 
varias “docenas” y de 67 kilómetros de 
alcance. 

También tienen los “castristas”, para de- 
fensa de la costa, misiles de 55 a 70 kiló- 
metros de alcance, de los que, al menos, 
150 están montados, principalmente, en 
la costa septentrional, más próxima a Flo- 
rida y en los lugares de más probable des- 
embarco. Por añadidura, se supone, tam- 
bién—aunque no está demostrado—, que 
Rusia ha cedido, además, a Fidel Castro 
cohetes “Golem 11” submarinos. Entre los 
cohetes rusos de alcance medio los “Go- 
lem 11” baten blancos a 2.000 kilómetros y 
tienen cabeza nuclear. Los “T.2”, en cam- 
bio, tienen un alcance de 3.000 kilómetros. 
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Cohetes de alcance intercontinental se cree 
que no existen ya en Cuba. 


Queda por añadir una nueva arma-cohete 
al servicio de Cuba. Nos referimos a los 
buques “Komar”, esto es a las ie rá- 
pidas armadas de misiles. En la U. R. S S. 
existen dos tipos de estas embarcaciones. Las. 
de la clase “O, S. A.”—más de cincuenta— 
fueron construídas entre 1961 y 1962, tie- 
nen una eslora de 38 metros y una velocidad 
de 33 nudos. Son lanchas de la clase indi- 
cada, con dos rampas cada una—una por 
cada banda—de lanzamiento de cohetes su- 
perficie-superficie, con un alcance de unos 
10 kilómetros, Teóricamente son aptas estas 
lanchas para bombardear la costa de Flo- 
rida, pero semejante intento debería serles 
forzosamente fatal. La aviación costera O 
embarcada americana daria pronto cuenta 
del buque agresor. De este tipo no parecen 
haber cedido los rusos ninguna lancha a 
los cubanos. Sí lo han hecho, sin embargo, 
de algunas unidades de la clase “Komar”, 
de cuyas lanchas Rusia parece disponer, al 
menos, de 60. Las embarcaciones de la clase 
citada tienen, también, dos rampas de lan- 
zar cohetes—una, igualmente, por banda— 
siendo sus misiles asimismo superficie-super- 
ficie. Cada lancha de este tipo, construidas. 
entre 1961 y 1963, llevan dos cañones de 
25 milímetros antiaéreos y andan nada me- 
nos que 40 millas. La potencia de fuego es, 
pues, enorme en estas reducidas embarca- 
ciones. También pudieran tener los cubanos. 
lanchas torpederas rusas “P6”, de 50 tone- 
ladas, con cuatro piezas, como las anterio- 
res, de 25 milímetros y cuatro tubos de 
lanzar, además de ingenios antisubmarinos; 
pero tales embarcaciones no son lanzaco- 
hetes. 


Cuba es así una gran plataforma, erizada 
de cohetes y un país puesto en pie por la. 
Revolución que aspira irradiarse al conti- 
nente vecino. Dista la isla apenas 180 ki- 
lómetros de los Estados Unidos; de 1.800 
a 2.120 de Nueva York o de Washington, 
1.400 del estratégico canal de Panamá y 
1.000 de los yacimientos petrolíferos vene- 
zclanos, vitales para la estrategia occiden- 
tal, singularmente para la americana. ¡HEsto 
es Cuba! Su papel consiste, sobre todo, en 
la estrategia marxista, en lanzar revolucio- 
nes. Los cohetes, con ser tan peligrosos, no 
son más que una reserva, ¡ Convengamos que 
la situación descrita es peligrosa! Y para- 
dójica a la vez, ¡Pero...! 
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A BORDO DE ASTEROIDES 


S; amigos; eso me propongo hoy; ¿relata- 
ros el cuento de un posible paseo hasta los 
confines de nuestro sistema solar, a bordo de 
algún asteroide ...? 


La literatura imaginativa, en un terreno 
seudo-científico de lo astronáutico, lleva a 
mi generación a pensar casi siempre en aquel 
novelista francés Julio Verne, que en unión 
de Conan Doyle, Salgari y los autores de 
folletines de “Capa y Espada”, sin olvidar 
el romanticismo a lo “Rocambole” o a lo 
“Dama de las Camelias”, hicieron las deli- 
cias de nuestra juventud; la de nosotros, los 
que hoy peinamos canas, si es que tenemos 
camas que peinar ... 


No obstante, mucho antes que Julio Ver- 
ne, y en ese mismo terreno de ciencia recrea- 
tiva (enseñar divirtiendo y aficionando), 
otros autores descansaron de sus arduas ta- 
reas y trabajos formales, haciendo “pinitos 
literarios” de tipo más 6 menos fantásticos 
Y con mayores o menores fundamentos cien- 
tificos, en ese mismo terreno de la astrono- 
mía y la náutica espacial, aprovechando las 
que entonces eran nuevas v muy discutidas 
leyes y teorías del movimiento de los plane- 
tas (incluida la Tierra; que pareció herejía) 
alrededor del Sol, en vez del giro de todos 
ellos alrededor de nosotros, como se había 
venido sosteniendo sobre el punto fundamen- 
tal de una interpretación demasiado ingenua 
de aquel pasaje bíblico en que Josué paró el 
movimiento del astro rev sobre Judea, ante 
las murallas de Jericó ... 


Nada menos que el famoso Kepler, y el 
no menos renombrado Galileo, fueron los 
que en sus tiempos vinieron a resucitar lo 
que ya mil cuatrocientos años antes (en el 


PorA. RU, 


160 de nuestra era) había iniciado Luciano 
de Samosata. Este escribió la primera na- 
rración sobre viajes interplanetarios de que 
se tiene noticia y la intituló “A la Luna” 
(“Vera Historia”). Lo podremos, pues, con- 
siderar como el verdadero pre-astronauta; 
pero tras él, esa afición a los viajes imagi- 
nados por el espacio quedó sumida en un 
duradero letargo de milenio y medio, 


Fueron, como hemos antes dicho, Kepler 
y Galileo los que despiertan a la Bella dur- 
miente de su prolongado encantamiento; 
pero hay que hacer una gran diferencia en- 
tre ambos genios, pues si bien Kepler se salta 
a la torera y bonitamente todo lo puramente 
técnico y científico, e incluso lo seudo-cien- 
tífico, para divertirse a sus anchas y a pla- 
cer lanzando una obra anárquicamente ima- 
ginativa, fantástica y hasta con ribetes de 
magia y brujería, que bautizó con el nombre 
de Somntum (y que solamente fué publica- 
da después de su muerte, seguramente para 
librarse de las complicaciones con que tro- 
pezó Galileo), en cambio este último no 
quiso romper totalmente con los fundamen- 
tos puros y científicos más nuevos de su 
época, peligrosos de mantener por el oscu- 
rantismo y supersticiones existentes ... 


Pero después que ambos rompieron el 
hielo y el cascarón del ave, o el capullo de 
la ninfa que salió en mariposa, se fué eva- 
porando el temor a tocar ciertos conceptos 
“tabú”, aunque intentar hacerlos evolucionar 
significaba jugar con fuego y dinamita O 
rozar lo sagrado y exponerse al “anatema”, 
v otros varios, rompieron a su vez las ama- 
rras y aparecieron diversas obras de amena 
fantasía, más o menos acertadas y merito- 
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rias por lo elucubrativas O amenas, que no : 


viene al caso reseñar. No obstante, una de 
entre ellas merece ser sacada a la palestra 
por varios motivos, principalmente por 
haber sido el primero, y tal vez el único, que 
entre otras muchas formas poéticas o fan- 
tásticas de resolver el problema de escapar 


a la atracción terrestre y viajar por el espa-- 


ció, incluye la que, en definitiva, ha venido 
a ser aquella que conquistaría la “palma o ga- 
lardón del éxito real”; nos estamos refirien- 
io al “cohete”. La obra que excepcionalmente 
destacamos es el verdadero Cyrano de Ber- 
gerac (años de 1650 a 1675); su verdadero 
nombre, Saviniano Cyrano, y lo de Berge- 
rac, proviene del lugar de su nacimiento. 


En el Cyrano de Bergerac se presentaban 
diversos sistemas de escapar a lo áptero y 
elevarse por los ámbitos aéreos; desde algu- 
nos tan poéticos como el de llenar bombonas 
de cristal con el rocio de la madrugada, y 
sujetándolas alrededor de la cintura esperar 
la ascensión cuando el Sol, en su orto, 
lo calentase y convirtiese en vapor para 
ser nube; hasta otros tan humoristas 
como el de lanzar al aire un poderoso imán 
de herradura y cogiéndose a un plato de hie- 
rro irse tras él por esos aires de Dios; pa- 
sando, como hemos antes dicho, por la idea 
genial del cohete de pólvora, abuelo y padre 
del motor-cohete actual (que por llevar en 
sí, no sólo el depósito con su combustible, 
sino también otro depósito con el indispen- 
sable comburente, oxígeno o un derivado 
oxidante para la combustión, constituye un 
“buzo del espacio exterior”, donde no existe 
ese indispensable oxígeno, y no obstante 
puede efectuar su carburación y combustión 
sin ahogarse y apagarse; provocando así la 
fuerte impulsión que exigen estos vuelos es- 
paciales muy fuera y lejos de las más altas 
capas de nuestra atmósfera terrestre...) 


Fué, pues, gracias al cohete, en su mani- 
festación mecánico-química más moderna 
(la impulsión por reacción), cómo el hom- 
bre pudo sumergirse en las profundidades 
omnidireccionales de ese océano espacial ex- 
terior, mirando hacia los Planetas y hacia 
las Estrellas, deslumbrado por el Sol; bo- 
rracho de libertad y de ambiciones espacia- 
les, de un más allá, hacia donde ni los pája- 
ros soñaron jamás en poder ir... 


Otro autor, Rostand, mixtificó y falseó 
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sin dolor y sin respeto aquel encantador Cy- 
rano de Bergerac, para llevarlo a su teatro, 
haciendo de él una lamentable adaptación en 
verso bien sonante, pero con un pobre Cy- 
rano galleante entre bambalinas, con su es- 
píritu caballeresco completamente evapora- 
do...; y qué pícara casualidad..., aquella ge- 
nial idea del cohete que campea en el Cyrano 
primitivo fué la única que omitió Rostand 
en su amoldación teatral. A eso le llamare- 
mos nosotros “¡tener vista!”. 

Llegó el año 1886, y con él también Julio 
Verne, que para nuestro gusto particular 
tiene la simpática cualidad muy interesante, 
en relación a su época, de mezclar con sus 
amenas fantasías y divertida prosa una do- 
sis máxima de cientifismo, aunque de cuan- 
do en cuando se escurre en graciosos pati- 
nazos al tocar ciertos puntos aún oscuros O 
equivocados de la ciencia de aquellos años en 
este terreno espacial, sobre globos, naves vo- 
ladoras, cañones que tiraban obuses habita- 
bles, vida en la Luna al aire libre (de una 
atmósfera que no existe), seres raptados por 
asteroides que pasan raspando la Tierra en 
su trayectoria ... 


Y ahí tienen nuestros lectores otra casual 
y simpática coincidencia; precisamente de 
algo parecido a esto último, un viaje por 


- nuestro sistema solar, a bordo de un asteroi- 


de, es precisamente de lo que habíamos pen- 
sado valernos para distraer, sí lo consiguié- 
semos, la imaginación de los aficionados a: 
estas lides fantásticas ..., que tal vez algún 
día, de uno u otro modo, pudieran volverse 
realidad, como ya hoy lo son muchas de 
aquellas imaginaciones de nuestro viejo ami- 
go de juventud Julio Verne ... 


Creemos que los que no lo leyeron de 
jóvenes, y con él no soñaron de aquella ma- 
nera, en estas cosas hoy día reales y actua- 
les, no pueden comprender ni sentir lo que 
nosotros, al releerlo o al recordarlo, com- 
prendemos y sentimos... Y tal vez estos 
jóvenes no pierdan nada con ello, puesto 
que (a cambio) tienen y disfrutan de otras 
cosas bien diferentes de que nosotros careci- 
mos; pero sería sumamente lastimoso que al- 
guno de nuestros años haya dejado evaporar- 
se aquel nuestro verdadero espíritu y mentali- 
dad, sin haber tampoco podido apropiarse y 
adaptarse de un modo real y efectivo la nue- 
va mentalidad y sentimiento de estas juven- 
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tudes actuales, pues se habria quedado com- 
pletamente hueco, sin aquéllo y sin esto ... 

Tras Julio Verne tal vez no merezca la 
pena nombrar a ningún otro; va que lo 
publicado por Pierre de Selenes baja mucho 
de categoría, y las cobras, por ejemplo, del 
Coronel lgnotus sólo pretendían seguramen- 
te divertir. Por no despreciar, como dijo 
aquél, citaremos de pasada la cbra de Wells 
(“Guerra de los mundos”), aunque ne le 
«concedemos que tuviese la más mínima pre- 
tensión de haber escrito una obra de conte- 
mido científico ... 

Como también nosctros (y para desqui- 
ttarnos del poco divertido trabajo de reunir 
«latos y más datos, fechas y más fechas, que 
hubimos de necesitar para los que, bajo el 
título de Revisión de un pusado reciente. se 
vinieron publicando en números anteriores 
de cesta Revista), el propósito que llevamos 
en este trabajo de hoy es, simplemente. «i- 
vertirnos v tratar de divertir a ctros (per- 
dón, si no lo logramos), con algo ligero sin 
pretensiones «dle profundidad científica, pa- 
saremos a darle en seguida aquel mismo es- 
tilo y carácter de fantasía ingenua, con el 
solo tope de no dejar que se nos desboque 
«del todo la jaca, en proporción a los cono- 
«cimientos actuales, aunque concediéndonos 
el adelantarnos a lo que todavía how no es 
posible, pero sí permitido el scñar con que 
un día lo sea... De otro mode no habría 
lugar a la fantasía ni siquiera en tono 
menor, 

La base fundamental de todo lo espacial, 
vw más todavía de “lo espacial tripulado” 
(desde el misil hasta el vehículo y nave ha- 
bitable), es poseer y poder emplear la sufi- 
ciente “fuerza impulsiva”. Por haberse ade- 
lantado en esto, los rusos 1 los norteameri- 
canos, los han llevado luego en el pico en 
todo cuanto se va logrando por unos y otros. 
Hoy se hallan casi igualados en lo que va 
logrado y suponemos se equilibrarán total- 
mente mediante el binomio Titán-Gemini, 
en lo satelitario habitado alrededor de la 
Tierra, y con el Zond-I (Sonda-I, que si es 
verdad que les fallaron las dos primeras, de- 
bería llamarse Sonda-111). se igualarán los 
soviéticos a lo que lograron los americanos 
con su Mariner-11 hacia Venus. 


Ambos bandos en competición parece que 
se hallan en los momentos actuales, detenidos 
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ante la “harrera espacial tripulada”; que su- 
ponemos será el inmediato salto que se viene 
fijando para 1970, si antes uno de los dos 
competidores no nos da una sorpresa, de 
esas a las que tan aficionados son los so- 
viets ... Parece que en algunas publicaciones 
se ha dejado transparentar que los america- 
nos, tras las actuales pruebas e intentos de 
satelización de su “Gemini” (biplaza, pero 
todavía sin tripulantes), lo van a efectuar 
en fecha relativamente próxima, con uno y 
con dos hombres, cuvos nombres incluso ya 
se han dicho. También se han permitido de- 
cir que tras esas consecuciones de sateliza- 
ción alrededor de la Tierra del Gemini bi- 
plaza y tripulado, se intentará la técnica de 
encuentro (“rendezvous”) en órbita sateli- 
taria de dicho ingenio pilotado con otro tipo 
Able o Delta, que se estima indispensable, 
para luego, bien suministrado de todo lo ne- 
cesaric el Gemini, en esa Órbita satelitaria 
terrestre de “aparcamiento inicial”, partirá 
desde allí por su trayectoria espacial hacia 
la Luna. Tenemos entendido que los viajes 
a la Luna (con “aparcamiento alrededor de 
ella” en órbita satelitaria lunar), y desde 
allí efectuar un alunizaje con un pequeño 
vehículo tipo lunar (desde el vehículo espa- 
cial principal), exigen cuatro hombres; dos 
que se quedarán girando alrededor de la 
Luna en el vehiculo principal, y otros dos 
que descenderán para reconocer e incluso 
alunizar, y luego despegar desde la Luna y 
reintegrarse al vehículo principal que los 
espera en la órbita satelitaria lunar de apar- 
camiento para, todos juntos, efectuar el es- 
cape a la Luna y regreso a la Tierra, cuya 
última fase, desde la órbita satelitaria de 
aparcamiento terrestre, se halla tan ensaya- 
da y lograda ya, por rusos y americanos con 
sus Vostoks tripulados, incluso uno de elos 
por una mujer, y con sus Mercury y ahora 
su Gemini americanos. 

No obstante esa exigencia de necesitarse 
cuatro hombres para empresas lunares, con 
toma de contacto con su superficie, para que 
nunca se quede un hombre solo en la inmen- 
sidad del espacio, no negaremos la posibili- 
dad del envío del biplaza Gemini, siempre 
que se trate solamente de rodear la Luna y 
ein aparcar en su superficie, sino sólo ro- 
deándola en órbita satelitaria lunar, sacar 
fotografías y escapar a su atracción para 
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regresar a la Tierra, ya que para eso basta- 
rá con los solos dos hombres que tripulan 
el Gemini. Hoy se ensaya con maquetas del 
triplaza Apolo. 


Los problemas de la fuerza indispensable 
para esos lanzamientos lunares de vehículos 
tripulados y el medio y sistema de alunizar, 
y volver a despegar de nuestro satélite na- 
tural para regresar a la “Tierra son los dos 
problemas fundamentales que constituyen 
hoy día la barrera espacial tripulada, y como 
hemos ya hablado de estos dos extremos en 
otros varios trabajos nuestros publicados an- 
teriormente, hoy sólo recordaremos que se 
sigue practicando la técnico de reencuentro 
vw reunión en órbita. como medio supletorio 
hasta la consecución de los potentes sistemas 
de impulsión atómica, iónica y fotónica (cu- 
yas experiencias también se siguen con gran 
interés e intensidad), y que continúa el es- 
tudio y ensayo de trenes de tres y de cua- 
tro larguísimas patas, con amortiguadores a 
base de expulsión de acelte, para resolver 
los aterrizajes lunares que, a su vez, se apli- 
carían luego a los intentos tripulados hacia 
Venus y hacia Marte, cuando la duración 
de los viajes se hubiera reducido a lo tole- 
rable para personas encerradas en cápsulas 
habitables, pero siempre de limitado espacio, 
mediante poderosos medios de impulsión a 
velocidades que reduzcan a poco tiempo lo 
que hoy vienen significando esos viajes a 
Marte y Venus (sin tripulación); muchos 
meses, a lo largo de las trayectorias econó- 
micas, elípticas heliocéntricas de Hohman, 
que han sido las utilizadas por los rusos 
para su Venusik y su Marsik (que fallaron) 
y ahora para su Zond-I (que se halla en 
ruta y que deberá llegar el 4 de agosto, ha- 
biendo despegado a principios de abril del 
año actual), como asimismo por los ameri- 
canos para su Mariner-11 y sus nuevos in- 
tentos en cartera hacia Venus y Marte sin 
tripular, pero con toma de contacto con sus 
“superficies respectivas, según se ha infor- 
"mado en ciertos comunicados oficiosos. 

Pues todo eso, caro lector, y bastante más, 
lo vamos hoy a suponer como totalmente re- 
suelto y conseguido, para podernos zambu- 
llir en nuestra aventura fantáctica a través 
del Sistema Solar, hacia Saturno, Urano y 
-Neptuno, e incluso hasta aquel horizonte ce- 
leste de la órbita de Plutón ... 


Para nuestro proyectado viaje a bordo de 
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algún planetoide o asteroide hemos de esco- 
ger alguno que no se limite a efectuar órbi- 
tas elípticas alrededor del Sol, sin mucha 
excentricidad, porque para eso ya lo hace- 
mos nosotros a bordo de nuestro planeta Tie- 
rra y cómodamente instalados durante la 
vuelta anual sim salir de casa. El dar esa 
o parecida vuelta alrededor del Sol, sin más 
variación ni novedad que sufrir un poco o 
un mucho más de calor, según nos acercá- 
semos a Mercurio, o un poco o un mucho 
más de frío, según nos alejásemos hacia 
afuera de la órbita de Marte, no justifica- 
ría la molestia y la exposición del proyec- 
tado viaje espacial por nuestro Sistema So- 
lar. 


Queremos escoger un itinerario que corte 
todas las órbitas de los planetas en sus vuel- 
tas alrededor del Sol; que vaya como van 
los cometas desde sus perihelios (su vuelta 
alrededor del Sol cuando se acercan más 
a él) hasta sus lejanos atelios, en los que 
pasada la órbita de Plutón y habiéndose ale- 
jado tan enormemente del Sol que a. pesar 
de ser periódicos tardan en volver miles de 
años y, cosa curiosa; cuando se hallan en 
aquellos finales de órbita helados por su 
distancia al Sol, que parecerá desde ellos 
una estrellita más de cuarta magnitud ..., 
cuando allá en ese afelio se halla el cometa 
casi parado en su órbita y curvándola para 
iniciar la larga y estirada rama elíptica de 
regreso al Sol, su enormísima distancia a 
éste, es, sin embargo, el 0,05 de su distancia 
a la estrella más próxima de nuestra gala- 
xia; por eso jamás escapan a nuestro siste- 
ma y por eso, aunque tarden en regresar 
miles de años, vuelven siempre a visitar una 
y otra vez al Sol en sus sucesivos pasos por 
su perihelio ... 


Pues bien, compañeros de viaje espacial, 
no vamos a elegir uno de estos Cometas 
periódicos que tardan miles de años en re- 
gresar, porque no podríamos contarle a na- 
die las impresiones de nuestra excursión es- 
pacial. Necesitamos un cuerpo celeste de 
itinerario más modesto y tolerable, y para 
escoger bien, necesitamos información de 
garantía ..., y aquí empieza realmente nues- 
tro cuento ... 


Nos llegaremos a la Agencia de Turismo 
Espacial y expondremos al pinocentauro, 
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que melifluamente nos saluda desde detrás 
del mostrador, cuáles son nuestros deseos y 
pretensiones ... (¿Que porqué lo hemos lla- 
mado pinocentauro? Pues muy sencillo y 
natural; porque desde donde estamos, y cu- 
bierta la mitad inferior de su persona por 
el mostrador de madera, aparece como una 
mitad hombre y la otra mitad honrado pino. 
(Pero no hace esto al caso; puede cada cual 
llamarlo como más le guste.) En seguida 
nos informa de que, cada planetoide y cada 
asteroide ha sido monopolizado por una 
Compañía de las muchas concesionarias para 
excursiones muy variadas, y de muy distin- 
tas nacionalidades. Nosotros preferimos al- 
guna española, a fin de no sumarle a los 
riesgos naturales de la empresa otros arti- 
ficiales y ocasionales del idioma, ya que en 
caso de grave peligro todo el mundo prefiere 
hablar y entiende mejor su idioma natal y de 
los otros se les pueden evaporar sus aptitu- 
des de intérpretes ... 


Recogemos “los cantares de la obra” y 
vamos a sentarnos en un instrumento de as- 
pecto ortopédico que pretende ser una bu- 
taca, en aquel ambiente amueblado (¿se pue- 
de llamar aquello “amueblado”?) de pesa- 
dilla o terrible decorado, muy propio para 
intentar (o sufrir) un lavado de cerebro de 
todo cuanto antes constituyese y completase 
nuestra formación mental, 


Como ocurre siempre en estos folletos de 
propaganda y turismo, nos intentan fasci- 
nar y “hacernos bailar con la más cara”, 
por ser el trayecto o itinerario más largo y 
más veloz ... ¡Se hace un verdadero pane- 
gírico del viaje espacial lhacia la estrella 
Alfa del Centauro! Pero nosotros no traga- 
mos el anzuelo, recordando que los cometas 
de afelio más alejado distan todavía en él 
muchísimo de la estrella más próxima, y 
aunque aquí nos prometen velocidades 1óni- 
cas y hasta fotónicas, que con aspiraciones 
humínicas acortan notablemente el viaje, pre- 
ferimos no exponernos a que la coma de los 
0,05 tenga aficiones tempsicoras, y al “bai- 
lar la coma” se nos convierta ese viaje a 
Alfa del Centauro en el viaje al Castillo de 
Irás y no Volverás, que aunque nos lo con- 
taron de pequeños no se nos ha olvidado 
todavía ... Además, es carísimo para los 
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disponibles destinados a estas vacaciones sin 
Kodak. Nos cuenta el prospecto cómo tene- 
mos el alto y empingorotado honor de per- 
tenecer a la Galaxia llamada Vía Láctea, que 
la mitología supuso creada por un sifonazo 
del pecho de la Madre de los Dioses, la her- 
mosa Matrona Juno, y una de las tres gracias 
que armaron aquel guirigay, cuando cierto 
“tenorio olímpico”, llamado Apolo, lanzó la 
manzana de la discordia, diciendo aquella 
frase tan cursi... “Para la más bella.” 


Pues bien, queridos amigos, a ese churreta- 
zo lácteo y mitológico al que nosotros llama- 
mos Camino de Santiago en nuestra tradi- 
cional raigambre cristiana, pertenecemos; 
hallándonos situados en un punto bastante 
exterior del filo de esa gran lenteja o disco 
cuajado de sistemas y estrellas; y precisamen- 
te por su forma de disco v por hallarnos en 
un punto casi exterior de su filo, es por lo 
que la vemos estrecha y alargada, como st 
mirásemos un plato de canto ... 


De no hacer ese viaje (en la Galaxia, desde 
la Tierra a la estrella más vecina antes nom- 
brada) a la velocidad de la luz, se nos aca- 
baría la vida antes de llegar a Alfa, pues lo 
mismo contando hacia adelante los cientos 
de años que duraría el viaje, nos alcanzaría 
la muerte, que si empezamos a pensar en 
que a velocidades lumínicas se verifica un 
rejuvenecimiento nos alcanzaría el “chupe- 
te”, y pasar a no haber aún nacido antes 
de haber alcanzado la estrellada meta de 
nuestro viaje espacial. En cuanto a los infe- 
lices mortales que no hayan podido «disfru- 
tar de este viaje y hayan permanecido en la 
Tierra, contándoseles su tiempo por el reloj 
de la Puerta del Sol en España, por el de 
Notre Dame, en Paris; por el del Almiran- 
tazgo en Inglaterra, o simplemente por el 
Sol en el centro del Africa o en las tribus 
del Alto Amazonas ... ¿qué habrá sido de 
ellos? ¿Cómo nos los encontraremos a nues- 
tro regreso ..., si es que regresamos ...? Nos 
queda una tremenda duda cuando pensamos 
que llevamos dentro un reloj cuyo “tic-tac” 
siempre marcha hacia adelante (sumando 
pulsaciones) y no sabiendo restarlas, ni mar- 
char hacia atrás ...; nuestro propio corazón, 
respecto al cual sentimos verdadero interés 
en que no se pare durante el viaje ni deje 
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de latir; por eso creemos que siempre vol- 
veríamos con cierto número de pulsaciones 
más (de vejez), aunque aceptamos que tal 
vez en el mismo tiempo sidéreo de la dura- 
ción de nuestro viaje hubieran dado en el 
tiempo terrestre de los que aquí quedaron 
muchas pulsaciones más sus corazones do- 
mésticos y se hallasen mucho más viejos, 
resultando así, por comparación con ellos, 
nosotros bastante más jóvenes que si nos hu- 
biéramos quedado en casita y gracias a nues- 
tra excursión espacial de ida y vuelta a ve- 
locidades lumínicas ... ¡Todo es posible en 
Granada y en la Casa del Señor! 


Tengamos en cuenta que en el envejeci- 
miento de los mortales que hubieran perma- 
necido aquí hay que añadirles también dos 
sumandos importantes muy emotivos: los 
sustos y sobresaltos que habrían seguido su- 
friendo por culpa de la política internacio- 
nal de rusos, chinos, americanos y franceses, 
congoleños y turco-chipriotas ..., y asimis- 
mo, cada vez que nuestro equipo de selec- 
ción nacional de foot-ball jugase en campo 
contrario... Todo lo cual hace envejecer 
mucho ... 


En vista de todo lo dicho nos decidimos 
por renunciar a viajes fuera de nuestro sis- 
tema planetario solar, y a velocidades lumí- 
nicas. Volvemos la hoja y empezamos a 
examinar lo referente a los muchos más 
cortos, lentos, modestos y baratitos que se 
explican bajo el lema: que campea como Via- 
jes a “forfait”, Se trata de excursiones a 
las velocidades del año 1964, ya en el año 
2000 consideradas como anticuadas (39.000 
a 45.000 K/h.) mínimas para poder escapar 
a la atracción terrestre por trayectorias elíp- 
ticas o algo más estiradas parabólicas o hi- 
perbólicas, respectivamente ... 


Los 380.000 kilómetros Tierra-Luna se 
podrán salvar en dos días, como mínimo, a 
la mayor de aquellas velocidades (1.* cate- 
goría), o en tres, o en cinco días en las si- 
guientes de 2,* y 3.2 categorías, a lo largo 
de aquellas trayectorias, más O menos esti- 
radas, que 'han quedado dichas en el párrafo 
anterior. 

Los alojamientos serán en las playas de 
moda del Mar de la Tranquilidad, y en el 
Cráter de Copérnico para los pasajeros de 
la 2.* categoría; los de 3.* se las tendrán que 
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arreglar como puedan una vez allí (y si real- 
mente han logrado encontrarse allí con toda 
felicidad, sustos aparte, pues lógicamente 
llevan como astronautas a los más nueveci- 
tos y menos experimentados; por algo lo 
caro cuesta caro y lo barato más baratito... 
Se les recomienda a los de 3.* categoría se 
lleven (aunque paguen exceso de equipaje) 
elementos de “camping lunar” por si las 
moscas, y alguna recomendación de cual- 
quier lunático de por aquí que tenga alguna 
relación con algún otro lunático (entiéndase 
selenita) de por allá, el cual le pueda echar 
una de sus múltiples manos en lo de propor- 
cionarle habitación. También se recomienda 
a todos que lleven en el equipaje ropa de 
invierno y verano, ya que de día se asa uno 
y de noche se congela por la falta de atmós- 
fera reguladora. 


Se anuncian sorprendentes diversiones, 
tales como aquéllas que provienen de la dé- 
bil gravedad lunar, por ser su masa ochenta 
y una vez más pequeña que la de la Tierra, 
todo lo cual se traduce en que una persona 
que en la Tierra pese 70 kilos, allí, en la 
Luna, sólo pesa unos 12, y con el mismo 
esfuerzo muscular de las piernas con que 
aquí se da un saltito ridículo o se sube un 
escalón, allí se pega un brinco de cinco me- 
tros de altura por veinte de longitud. Seño- 
ras que en la Tierra apenas si pueden mover- 
se de un sillón para ir a misa, allá podrán dar 
brincos de concurso olímpico, no obstante 
sus ochenta kilitos y su perdida línea cor- 
poral... ¿Cuándo se habrán visto en otra? 
¡Qué ilusión! ¡Qué aptitudes! 

Si en vez de a la Luna se desea ir a Mar- 
te, que dista unos 56 millones de kilómetros, 
puede efectuarse el viaje en las ya antiguas 
líneas moscovitas Marsikov; y si a Venus, 
que dista 39 millones de kilómetros, hay que 
acudir a la no menos experimentada North 
American Mariner €: Company, así llamada. 
en homenaje y memoria del Mariner-IT, que 
en el año 1963 efectuó el primer viaje hacia 
este planeta vecino nuestro, y que aunque 
entonces pasó a unos 41.000 kilómetros de 
distancia frente a él, se ha mejorado bas- 
tante la puntería y, por regla general, sale 
ahora bastante bien lo de acertar en la arri- 
bada, que con gran alegría es acogido el 
acierto por todos los viajeros al repetido gri- 
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to de: “¡Diana! ¡¡Diana!!” Lo único malo 
es cuando tienen que decir: “Retreta. Retre- 
ta”, pues esa retreta no tiene regreso... 


Todos estos viajes económicos, a Marte 
y a Venus, se siguen haciendo por las mis- 
mas trayectorias o vías de Hohman, tan tri- 
lladas, que tienen sus traviesas y carriles 
algo gastados y que ya teclean lo suyo; por 
algo se les llaman trayectorias económicas 
de Hohman, y ya se sabe el resultado que, 
por lo general, da lo económico; a algunos 
les puede resultar caro. 


Una vez colocado: un móvil en una de 
estas trayectorias, viaja por gravitación uni- 
versal, como los satélites alrededor de la 
Tierra; puede decirse que viajan a costa de 
la magia santa de la Divina Creación, y pa- 
rece que el Divino Hacedor y la gravitación 
Universal (que hace tantísimos años inven- 
tó un tal Newton) están ya bastante harti- 
tas de que se aprovechen las Compañías de 
Transporte Espaciales y los turistas, tan 
continuada y tan abusivamente del esfuerzo 
inicial ajeno, y puede ocurrir que cualquier 
día menos pensado les corten el “fluido gra- 
vitatorio” por falta de pago... Pero mientras 
no ocurra... ruede la bola y adelante con 
los faroles... 


En virtud de esas posibles circunstancias 
se ofrecen en ciertas condiciones determina- 
dos “seguros” por caso de accidente, pero 
esa cualidad de seguros está considerada más 
que en favor de los pasajeros, a beneficio 
de algún pariente de los que se quedan en 
la Tierra sin viajar, que será en todo caso 
el beneficiario del cobro sin haber expuesto 
nada, por lo que se ha dado en designarlos 
como: Los, aquí te espero ... 


A los pasajeros, al entrar a los vehículos 
espaciales, se les entrega un folleto con 
ideas recreativas en las que distraer la ima- 
ginación si se encontrasen aburridos en cier- 
tos momentos por la monotonía del crucero, 
ya que no hay nada que ver por las venta- 
nillas más que el éter y el vacio estelar, que 
da la casualidad de que son dos cosas invi- 
sibles. Entre esas amenidades mentales re- 
comiendan la consideración de que, como la 
fuerza de la atracción o gravedad terrestre 
es la que produce ese efecto que llamamos 
peso de los objetos, y esa gravedad dismi- 
nuye en proporción al cuadrado de la distan- 
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cia a la Tierra, resulta que a los 1.000 kiló- 
metros del punto de partida todo lo que an- 
tes de despegar pesaba un kilo a nivel del 
mar, ya sólo pesará una décima de gramo, 
por lo que todo aquel que lleve jamón o 
queso para merendar a bordo hará bien en 
comérselo cuanto antes, ya que habiendo pa- 
gado por un kilo se le convertirán pronto en 
décimas de gramo... 


Esta referencia que acabamos de hacer al 
queso y al jamón nos pueden servir mucho 
mejor que intrincados razonamientos para 
llegar a comprender el porqué de las venta- 
jas que en cada caso proporcionan, un tipo 
de impulsión a base de plasmas (expulsión 
por el eyector de materias sutilísimas impal- 
pables) a enorme velocidad de ambición lu- 
mínica (que intenten los 300.000 Km/se- 
gundo), o bien otro tipo que expulse por el 
eyector unos gases de la combustión en que 
vayan muchos residuos materiales con cier- 
ta cantidad de “masa”, aunque las veloci- 
dades de salida no tengan esa aspiración a 
lo lumínico, sino que se contenten con ser 
sólo bastante elevadas. Esto último es lo pre- 
ferible para el despegue inicial, cuando el 
vehículo espacial se halla en su plataforma 
de lanzamiento, en estado todavía de inercia 
de quietud; aquel otro sistema tan sutil y de 
tan enormes velocidades de expulsión de los 
gases del escape resulta es, en cambio, lo su- 
premo para proporcionar impulso y las ma- 
yores velocidades al vehículo cuando éste se 
encuentra ya fuera de la resistencia que pre- 
senta la atmósfera terrestre, lejos ya de la 
Tierra, sintiendo los efectos de la atracción 
de la gravedad terrestre muy levemente, en 
un estado de indiferencia o abulia gravita- 
toria respecto a la integración sobre él de 
todas las lejanísimas y debilísimas influen- 
cias que reciba del Sol y de todos los plane- 
tas y Cuerpos Celestes del Sistema Solar. 

Si con el auxilio de aquellas referencias 
alimenticias que antes dijimos y lo expuesto 
en el párrafo anterior quedan aún dudas, lo 
mejor es dejarlo, porque eso significa que 
la cosa no tiene remedio; pero la culpa no 
habrá que echársela a la Agencia de Trans- 
portes que hayamos elegido; se trata de algo 
íntimo y personalísimo de cada cual. Pero 
así se vivió hasta el día y así se podrá seguir 
viviendo sin apenas notarlo. 

Otra diversión mental es pensar en lo rá- 
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pidamente que se va gastando la veloci- 
dad que se logró tras el despegue, en 
estos viajes hacia la Luna. Cuando hayan 
pasado unas veinticuatro horas de la parti- 
da, esa velocidad que ya se llamará rema- 
nente (por no haber nuevos impulsos mo- 
tores), habrá bajado a solamente unos 7.000 
kilómetros por hora, y a las cuarenta y ocho 
horas de la dicha partida o despegue ya sólo 
serán unos 7.000 por hora. Al tercer día 
de viaje, cuando ya todos estén hartitos y 
deseando llegar, divertirá mucho pensar que 
“sólo quedan unos 1.000 kilómetros por hora 
de “velocidad remanente”, y que si se ter- 
minan del todo antes de haber pasado la: 
zona de equilibrio de las atracciones de la 
Tierra y de la Luna sobre el móvil, todo el 
viajecito y la entrada en la región predomi- 
nante de la atracción lunar habrá fracasado, 
y ya no habrá esperanzas de ir a parar a la 
Luna de una u otra manera, sino que se nos 
vuelve el cacharro para atrás y empezamos 
a regresar de nuevo hacia la madre Tierra... 
¡ Nuestro gozo en un pozo! 

Como eso causará cierta emoción, y la 
emoción impide el aburrimiento, el objeto 
que se perseguía se habrá conseguido, aun- 
que quede en la duda el llegar a la Luna o 
irse al socorrido “cuerno” ... 


Incluso logrado el paso de “la: frontera de 
equilibrio” a que hemos hecho referencia, y 
ya dentro de la región predominante de la 
atracción lunar (y por ende asegurada la 
llegada a nuestro satélite natural), queda un 
recurso emotivo de diversión..., ponerse a 
pensar en las pocas probabilidades que exis- 
ten (en estas excursiones baratas y con estos 
cosmonautas de desecho, por viejos, o de 
poca experiencia aún por demasiado nue- 
vos) de que el “alunizaje” final resulte co- 
mo. Dios manda y todos desearíamos... 

Si la cosa falla, sólo quedan dos posibili- 
dades: actuar como repetido cañonazo en 
el manido Mar de Tranquilidad (ajena) o 
escapar al choquetazo y marchar a colocarse 
alrededor del Sol para siempre, como asteroi- 
de artificial, en un veranillo interminable... 
¡Es un elijan!... 

Examinado aquel folleto que me habían 
dado, y visto que la primera impresión que 
todo aquello me había producido era la de 
que parecía que el asunto merecía pensarlo 
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un poco más despacio, y tal vez dejar el pa- 
seíto para las vacaciones del año siguiente, 
me levanté del extraño artefacto que pre- 
tendía ser una butaca, y cuando me dirigía 
hacia el mitológico seudocentauro de tras- 
mostrador con ánimo de darle las gracias 
por sus informes y marcharme, hete aquí 
que vi entrar lo más inesperado y más 
ausente de mi memoria que hubiera podido. 
ser. Se trataba de un viejo y casi olvidado 
amigo, aviador militar de profesión, con el 
cual había convivido en nuestra juventud en 
una amable y limpia pensión sevillana y del 
que guardaba ese agridulce recuerdo que nos 
dejan las personas que reúnen la doble cua- 
lidad de ser buenos, pero bastante plúmbi- 
cos y poco divertidos. Hacía ya de aquello 
bastantes años, allá por el 1963, en cuya 
fecha su afición a la naciente pirotecnia de 
los misiles y a la naciente Astronáutica fué 
causa de que les colocase a sus compañeros 
más de una tabarra sobre la especialidad. 
Dado el tiempo transcurrido, me supuse que 
debía ser ya, por lo menos General, y aun- 
que recordando esa cualidad suya de lo mu- 
cho que en su carácter influía la fuerza de 
la gravedad terrestre y los buenos efectos 
que en él podría producir un traslado a la 
Luna, en donde su amenidad sería casi in- 
grávida, es lo cierto que en aquel momento 
lo vi llegar como si fuese “agua de mayo”, 
puesto que dados sus conocimientos en la 
materia podría sacarme de la indecisión y 
del dilema en que me encontraba, aconse- 
jándome la mejor solución de mi problemá- 
tico viaje espacial. 

Debo reconocer que, una vez más, demos- 
tró la bondad y lealtad de su carácter y afec- 
tos, pues sin posible duda su alegría al reco- 
nocerme inmediatamente fué mucho mavor 
y más sincera que la mía; además, supuse 
que completamente desinteresada, y no como 
yó, que seguramente, sin haberme encontra- 
do en la situación en que me encontraba y 
de no haber pensado en el servicio que po- 
día prestarme, tal vez al verlo y reconocerlo 
hubiera “escurrido bonitamente el bulto”, 
por el egoísta prejuicio de mi falta de afi- 
ción a los trabajos en plomo. El fabricante 
mental de discos microsurco de dos caras se 
dirigió a mí con los brazos (y seguramente 
también su fábrica de “rollos”) completa- 
mente abiertos en señal de afecto... Todo 
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ocurrió, como podrá ver el paciente lector 
que siga hasta el final, esta mágica historia. 
La solución de mis perplejidades no vino 
sin pagar el alto precio que tantas veces pagó 
aquel “Juanito” de nuestra juventud, tan 
paciente ante el empeño de aquel “papá” 
que le tocó en suerte y que estaba decidido 
a hacer de él un chico competente, a fuerza 
de martirios intelectuales metidos a presión 
en su joven y virgen cerebro... ¿Os acor- 
dáis los de mi quinta ? 


Mis temores se cumplieron integramente; 
me proporcionó la anhelada solución para mi 
viaje ...; pero, ¡cielos santos!, ¡¡a qué pre- 
cio!! Mi viejo amigo no había variado nada 
en su calidad mineral; con el tiempo no ha- 
bía mejorado, antes al contrario, se apoyaba 
en nuestra Madre la Tierra con más ahinco y 
más profundas raíces que en los tiempos de 
nuestra amistad naciente, 


Apenas pasaron los naturales trastornos 
ineludibles en estos casos «le reencuentro y 
reunión en órbitas gemelas, y tras sacudir- 
nos mutuamente de nuestras espaldas todo 
el polvo que nos hubiera podido caer en tan- 
tos años de grata ausencia, le espeté a que- 
marropa (dada mi piromanía de quemar eta- 
pas) el verdadero motivo de no haber salido 
pitando apenas percibí su inminente presen- 
cia. Su respuesta, por lo inesperada, me cau- 
só sensación y me hizo temer que me había 
portado interiormente como un ser vilmente 
ingrato; me dejó de una pieza, y sin llegar 
a comprender del todo el significado y pro- 
fundidad de sus palabras ... “¡Claro, hom- 
bre! ¡Nada de vehículos espaciales ni otro 
tipo de zarandajas! ¡¡Alquila un planetoide 
o un asteroide natural, según el estado de 
salud que disfrute u bolsillo ...!! 

En el estupor que me produjo su inespe- 
rada proposición creo que contesté una idio- 
tez, pues así como entre sueños creo recor- 
dar que respondi: “¡Está como nunca!” Y 
recabé de su innegable amabilidad que me 
aclarase aquel enigma. 


Y entonces fué ella. “Allí de mí desgra- 
cia y no mi cobardía.” (Perdón, lector, por 
esa frase que me suena a cosa conocida y 
que no sé si es del “Quijote” o del “Ama- 
dís de Gaula”; lo único que sé es que no es 
mía.) Mi viejo amigo echó hacia atrás su 
sombrero con un gesto que en seguida reco- 
nocí y recordé que no presagiaba nada hue- 
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no; metió sus manos en los bolsillos de su 
americana, y mirando fijamente a un punto 
del suelo para mí indeterminable, “puso paño 
al púlpito” y me colocó un exordio que me 
hubiera gustado oirlo a bordo de uno de 
aquellos vehículos espaciales de velocidad lu- 
mínica en los que no se cuenta el tiempo, 
de cuyo exordio yo, querido lector, más be- 
nigno que mi amigo, te hago gracia. 


Pasado, pues, lo peor, mi amigo siguió 
diciéndome: “Querido Prudencio, renuncia 
a cuanto se te hubiera podido ocurrir antes . 
de haber tenido la suerte de encontrarnos; 
aparta de tu mente toda idea de tratar de 
ir a ningún punto de la Galaxia, exterior a 
los límites de nuestro propio sistema pla- 
netario. Conténtate, como si dijéramos, con 
andar por casa.” Yo le dije que todos los 
puntos de la Galaxia habían dejado de inte- 
resarme, turisticamente hablando, y que las 
velocidades lumínicas no eran precisamente 
lo que más me fascinaba, por lo que tales 
viajes exteriores a nuestro Sistema Solar 
estaban ya eliminados de mis propósitos 
deambulantes. Pero mi amigo era como Dios, 
en sus divinos arcanos, lo había hecho, y 
cuando emprendía un camino lo seguía por 
el curvo universo einsteniano, hasta regresar 
exhaustivamente al punto de partida, y una 
vez que se metía por un túnel tenía que salir 
por la otra boca, aunque fuese al borde de 
uno cualquiera de los abismos de Pascal ... 
“Sabrás, querido Prudencio, que nuestra 
Galaxia mide de diámetro 100.000 años de 
luz (a razón de 300.000 Km/seg.) en su 
forma de gigantesca lenteja. Y si intentases 
atravesarla de extremo a extremo en un 
vehículo que sólo llevase la velocidad de es- 
cape a la atracción terrestre de unos 40.000 
kilómetros/hora, tardarías 65 millones de 
años en lograr tu objeto, y aunque te veo 
con huena y rozagante presencia física, no 
puedo augurarte esa duración de vida via- 
jando a esas velocidades del orden natural. 
Es más, incluso aunque sólo pretendieses ir 
a la estrella Alfa del Centauro, que en la 
Galaxia es la más próxima a nosotros en 
ese punto del filo en que nos hallamos si- 
tuados, y que sólo dista 40 billones de kiló- 
metros, tardarias, montado en un obús de 
artillería que conservase su velocidad de 
salida durante todo el trayecto, un millón 
doscientos mil años naturales en llegar...” 
Empecé a considerar lo molesto que debía 
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ser el ir apernacado sobre un obús de arti- 
llería ese número de años por el espacio, y 
me prometí no intentarlo. Estuve a punto 
de “sacar la clavija”, dejar a mi amigo el 
General que divagase para sí mismo y yo, 
mientras, dedicarme a “vivir mentalmente 
mi propia vida” en espera de que escampa- 
se...; en ese momento oí como entre sue- 
ños, en pleno nirvana...”, y la luz de nues- 
tro Sol tarda en llegar a Alfa del Centauro 
tres años y diez meses ... Pensé que la mul- 
ta que le pondrían por ello no sería dema- 
siado elevada, ya que no podía haber hecho 
más ni se le podían pedir más de aquellos 
300.000 Km/seg. Pero en eso unas pala- 
bras de mi amigo me trajeron, un poco mo- 
lesto, a la realidad del contacto con su pe- 
rorata; en aquel momento decía: “Tú, que- 
rido Prudencio, no has sido nunca luz solar 
ni nada que se le asemeje, por lo que tarda- 
rías miles de siglos ...” “Renuncia, pues, a 
intentar nada fuera de nuestro propio Sis- 
tema Solar.” Así se lo prometí por el eterno 
descanso de mis progenitores, deseando en- 
contrar para mí un momento de respiro y 
llegar a la salida del túnel, pero no se veía 
ni gota de prometedora claridad que anun- 
ciase la proximidad de la deseada boca final, 
que tapase aquella otra boca humana. Mi 
amigo no me perdonó, ni siquiera el que me 
enterase de que a la dicha velocidad de es- 
cape de 40.000 Km/h. tardaría en llegar a 
Alfa del Centauro (a donde ya había yo he- 
cho la promesa formal de no ir) unos 110.000 
años, de los que naturalmente tampoco yo 
disponía: por el momento y dada mi edad, 
pues no soy ningún viejo, pero tampoco un 
chiquillo. Había, pues, según parece, que so- 
meter las ambiciones espaciales a un gran 
restringimiento y no pensar en poder ir más 
allá de la órbita “horizonte de nuestras as- 
piraciones” en que gira, noctámbulo y con- 
gelado, el pobre Plutón, desde el cual (según 
me dijo) se ve el Sol como una estrellita de 
cuarta magnitud. ¡Le pasa, pues, al Sol lo 
contrario que a ciertas señoras que conoce- 
mos, las cuales ganan con la distancia! 

En mi afán de quemar etapas, le prometí 
no pasar de Saturno, o todo lo más de Nep- 
tuno; pero, ¡santo Dios! ¿Para qué se los 
nombré? Me caí con todo mi equipo espa- 
cial ..., pues como el gigante mitológico, hijo 
de la Tierra, que al agotarse en el combate 
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y caer al suelo recuperaba instantáneamente 
todo su vigor al contacto con su Madre, mi 
amigo el aviador, con nuevas energías reco- 
bradas al simple nombre de aquellos gigan- 
tes del espacio, re-enhebró el hilo dorado, 
pero no adorado de su verborrea, y volvió 
a la carga para convencerme (por si aún no 
lo estaba ya bastante) de que abandonase 
todo propósito de viajes en nada que no 
fuese lo que me había aconsejado: alquilar 
un planetoide o un asteroide natural de ór- 
bita elíptica y excéntrica que cruzase las de 
aquellos planetas que desease escudriñar al 
paso. Decididamente me tiré al suelo y cogí 
una “perra”, impropia de mis años y mi per- 
sonalidad literaria. Sólo entonces entre pa- 
labras de consuelo, me aseguró que había 
llegado por fin en sus explicaciones al 
deseado momento en que ya aparecía la 
simple elección del Cuerpo Celeste, ambula- 
torio que habría que elegir. Sin embargo, 
aún quedó ese “rabo por desollar” ... 

Mi amigo, como si fuese el dueño de un 
bazar celeste, exponía sobre un imaginario 
muestrario todo el surtido de sus produc- 
tos... “Tenemos planetoides y asteroides de 
todos los tamaños y de las más variadas ór- 
bitas, casi hasta los que parecen más bien 
cometas, por las enormes distancias a que se 
alejan del Sol en sus afelios... y que pasan a 
muy diferentes mínimas de la Tierra” “Hay 
aleunos que compiten en miniatura con los 
aerolitos gigantes, que no te los recomiendo 
porque no cabría en ellos ni uno solo de tus 
pies.” “Los hay que, en su presunción de gi- 
gantes de la familia, se consideran deshonra- 
dos si se les llama asteroides, y exigen el tra- 
tamiento de planetoides.” “Y, como te he di- 
cho, los hay tan osados y vagabundos que 
presumen de cometas.” “Aquí tienes, amigo 
Prudencio, un prototipo de planetoide que 
mucho te lo recomiendo; se llama Hidalgo, 
y lo es en su comportamiento; es todo un 
caballero que no te hará ninguna “gambe- 
rrada” espacial.” “Si tomas pasaje en él 
para tu deseada excursión espacial por nues- 
tro sistema solar, irás atravesando las órbi- 
tas de muchos planetas exteriores a la nues- 
tra terrestre, hasta incluso acercarte a la 
de Neptuno, el goliat de nuestro Sistema 
solar, y si tienes la suerte (aunque en ese 
caso cobran primas especiales) de que al cru- 
zar la trayectoria de Saturno pase tu itine- 
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rario por entre sus mágicos anillos de mil 
colores, podrás disfrutar de uno de los es- 
pectáculos insuperables de la Creación.” No 
queremos, amigo lector (tal vez hemos que- 
rido decir amigo Prudencio), extendernos 
en disquisiciones sobre las muchas hipótesis 
que se han hecho sobre la composición de los 
anillos de Saturnino, que ni los más hábiles 
artífices han logrado igualar; sería el cuento 
de nunca acabar; pero el espectáculo de su 
visión a corta distancia superará en muchí- 
simo a las más bellas perspectivas de los lu- 
gares más significados de nuestro planeta 
Tierra, 


“Pero este que acabo de nombrarte, viejo 
amigo, no es el único que ofrece itinerarios 
de ese tipo; la Agencia “Hermes” le hace 
competencia ofreciendo pasar en su perihe- 
lio rozando la órbita de Marte, y en su afe- 
lio la de Saturno. En el eslogan de esta 
empresa reza su anuncio: “Al asteroide co- 
meta.” “¿Quiere usted hacerle muecas a Sa- 
turno?” 


“Debo advertirte, que para su traslado a 
esos asteroides, vehículo espacial, has de al- 
quilar un “taxis” que proporciona otra Com- 
pañía dedicada a esos enlaces con la Tierra 
y desde la Tierra, en las fechas ya muy bien 
conocidas y perfectamente cronometradas de 
los pasos de esos planetoides y asteroides a 
las mínimas distancias a nuestro planeta ha- 
bitación.” 

“El asteroide “Hermes”, que antes te 
nombré, mide solamente un kilómetro de 
diámetro; su fuerza gravitatoria es peque- 
ñíísima, pero como por allí dentro de él y 
lejos de otros planetas grandes sólo existe 
su fuerza de gravedad propia, basta para 
mantenerse pegado a su suelo si no se hacen 
movimientos bruscos y desordenados que po- 
drían lanzarnos al espacio y perder el auto- 
bús ...” “Por otra parte, cuando se pasa cer- 
ca de alguno de los grandes planetas del 
itinerario, ya se comprende que si no pes- 
can a “Hermes” tampoco nos van a arran- 
car a nosotros de su superficie; y, sobre 
todo, para estar más tranquilos durante esos 
cruces y poderse dedicar 1 la más despre- 
ocupada observación de las maravillas del 
paisaje, basta con abrocharse el cinturón de 
seguridad.” “Conviene, sí, el procurar 'no 
salirse por alguna causa imprevista del pla- 
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netoide o asteroide en que se viaje, pues no 
puedo informarte, amigo Prudencio, cómo 
anda por esos andurriales del espacio la cues- 
tión del “auto-stop”, ni la de anuncios en 
los periódicos de objetos perdidos.” 

“Algo quiero advertirte por si te 
decides por “Hermes”; la cosa no creo que 
tenga mayor importancia, pero de todos mo- 
dos, no quiero que luego pudieras decirme, 
si nos volvemos a ver: “Hombre, ¿cómo no 
me lo dijistes”; es, simplemente, que tarda 
en volver a pasar cerca de la Tierra unos 
catorce años, y no sé si eso entra en el es- 
pacio de tus vacaciones.” Te confieso, lec- 
tor, que en aquellos momentos la idea de 
pasarme catorce años sin volver a poderme 
tropezar con mi viejo amigo el aviador, 
tuvo incluso su encanto y sus ribetes de ten- 
tación..., pues todavía me tuve que enterar 
de que, el mayor de los asteroides conocidos 
es Ceres; que uno de los que pasan más cer- 
ca de la Tierra es Eros (pasa a la mitad de 
la distancia de la Tierra a Marte en su con- 
junción inferior con nosotros), el cual Eros 
tiene 25 kilómetros de diámetro. Que Amor, 
de tres kilómetros de diámetro, pasa de nos- 
otros a sólo 15 millones de kilómetros de dis- 
tancia (casi se le puede atrapar al paso con 
la mano). Que Apolo tiene su apeadero te- 
rrestre a millón y medio de kilómetros de 
la Tierra, por lo que no resulta muy utiliza- 
do por nuestros turistas espaciales. En de- 
finitiva ..., que me decidí por “Hermes”, 
con tal de librarme del General ... 


Y héteme aquí instalado en mi butaca de 
“Hermes”, sin exponerme (dada su veloci- 
dad de traslación, muy por debajo de aqué- 
lla de la luz) a que se borren de mis recuer- 
dos y de mi edad, ciertas aventurillas de 
rubias y morenas, que en ya pasados años 
tuve el gusto de correr, y que siguen hoy, 
fecha de la formalidad y circunspección, 
constituyendo como un perfume de juven- 
tud y una fuente de ambrosías donde ir a 
beber ilusión en ciertos momentos de en- 
sueño. 


Tal vez pueda, a mi regreso, dentro de 
catorce años, contaros las nuevas emociones 
y peripecias de mi viaje espacial a bordo de 
“Hermes”. La empresa de este planetoide 
era italiana; así es que: “A rivederchi, mio 
caro.” 
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¿ES PELIGROSO VIAJAR EN AVION? 


D esde que la Aviación comercial constituyó 
el medio más rápido de transporte público 
ofrecido a nuestros contemporáneos, tuvo 
——<como todo en el mundo—sus partidarios 
y sus detractores. A su indiscutible rapidez 
y proverbial comodidad se oponían algunos 
inconvenientes o servidumbres técnicas o eco- 
nómicas, sus precios más elevados y su su- 
puesta peligrosidad. De esto último vamos a 
tratar brevemente, 


Para establecer concretamente la peligro- 
sidad o el riesgo de cualquier medio de trans- 


Por RICARDO MUNAIZ 


General de Intervención del Aire. 


porte es forzoso adoptar un término de com- 
paración que pueda servirnos de índice o de 
unidad. Es decir, hay que determinar si el 
avión es más o menos peligroso que el tren, 
el automóvil o el barco, medios tradicionales 
de viajar que continúan utilizándose en la 
era del avión, del reactor y del átomo. 


Como base para establecer comparaciones 
hemos de utilizar la estadística. Ahora bien, 
necesitaríamos disponer de estadísticas que 
nos diesen las cifras de utilización del ferro- 
carril, del barco Oo del auto, y también las 
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cifras de accidentes registrados en todos ellos 
durante una época determinada, o en una 
parte del mundo, país, región o itinerario 
elegidos a tal efecto. Y después contar con 
otra estadística del transporte aéreo y sus 
accidentes en los mismos tiempos y lugares. 
Bien se nos alcanza que ello no es fácil. 


Sin embargo, en algunos países, como los 
Estados Unidos, por ejemplo, es posible con- 
tar con estadísticas suficientes para formar 
una opinión fundada sobre la pretendida pe- 
ligrosidad del avión de transporte. A tal ob- 
jeto, la Administración norteamericana vie- 
ne elaborando estadísticas que recogen anual- 
"mente el número de accidentes aéreos en ab- 
soluto, del cual se deduce luego un coeficiente 
de peligrosidad tomando como base una uni- 
dad convencional : el pasajero-milla. Un pasa- 
jero-milla es un pasajero transportado duran- 
te una milla, Más claro; si un avión cubre un 
recorrido de 200 millas con 30 pasajeros a 
bordo, ese viaje equivale a 200 X 30 = 
= 6.000 pasajeros-milla. Pero si en el mis- 
mo avión, 20 pasajeros no viajan más de 
100 millas y los otros 10 cubren las 200 mi- 
llas totales, el número de pasajeros-milla será 
solamente de 20 X 100 + 10 X 200 = 
= 2.000 + 2.000 = 4.000. Como la milla 
equivale aproximadamente a 1,6 kilómetros, 
nosotros podremos decir que el primero de 
los viajes supuestos produjo 6.000 X 1,6 = 
= 9.600 viajeros-kilómetro, y el segundo 
viaje 4.000 X 1,6 = 6,400 viajeros-kiló- 


metro. 


Sobre esta hase se tratará de conocer el 
número de accidentes por pasajero-milla o 
pasajero-kilómetro en la Aviación comercial, 
y si se consigue una información similar re- 
ferida al ferrocarril u otros medios de trans- 
porte de superficie, podremos establecer la 
comparación equitativa que nos diga—sin 
discusión posible—qué vehículo es el más 
peligroso, y con qué diferencia de peligro- 
sidad. 

Otra consecuencia, no menos interesante, 
de estos trabajos, será el llegar a conocer el 
perfeccionamiento de la seguridad aérea 
comparando el promedio de accidentes en 
distintos años, y no sólo el número de acci- 
dentes, sino el número de víctimas de los 
mismos, muertos o supervivientes heridos o 
ilesos, entre el pasaje y las tripulaciones. 


La estadística se complementa con el resu- 
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men de las investigaciones oficiales sobre 
cada accidente, lo que permite establecer la 


proporcionalidad con que a ocasionarlos con- 


tribuyen las diversas causas o factores, como 
los fallos mecánicos del avión o motores, los 
errores de pilotaje, los de navegación debi- 
dos al personal de a bordo o a las estaciones 
y servicios terrestres de avuda a la navega- 
ción O protección de vuelo, el mal tiempo 
atmosférico, las nieblas, los incendios, etcé- 
tera, etc. Paralelamente, puede verse la in- 
fluencia, cada vez más apreciable, de los 
modernos elementos de seguridad: paracal- 
das, extintores, pilotos automáticos, instala- 
ciones de radio y radar, aercpuertos con bue- 
nas pistas, balizamiento radioeléctrico e ilu- 
minaciones, estaciones centralizadas de con- 
trol de vuelos o del tráfico aéreo en las zonas 
congestionadas, el señalamiento de distintas 
alturas de vuelo, posiciones de espera y “sen- 
das” de planeo y entrada, etc. El progreso 
de todos estos factores, el constante perfec- 
cionamiento del material y la mayor expe- 
riencia del personal de las líneas aéreas, gran 
parte del cual, procedente de las Aviaciones 
militares, ha de poseer un elevado número 
de horas de vuelo para ser admitido en la 
Aviación comercial, han ido reduciendo la 
peligrosidad del viaje aéreo hasta poder com- 
pararse con ventaja con la de los transportes 
de superficie, 

No tenemos a mano estadísticas completas 
y comparables de todos estos años, pero bas- 
tará con presentar algunas para tener una 
visión aproximada del asunto. 


Concretándonos a los Estados Unidos, en 
el primer semestre de 1934, la Aviación co- 
mercial registró 27 accidentes, de ellos 6 
con consecuencias fatales; es decir, con muer- 
tos. Un año después, y también en un se- 
mestre, registró 29 accidentes, pero el núme- 
ro de kilómetros volados fué de 46.235.377, 
correspondiendo 1.594,302 kilómetros por 
cada accidente y 65.524.134 viajeros-kilóme- 
tro por cada accidente. 


Todas las cifras absolutas resultan algo 
trías. Vamos a barajarlas con otras que nos 
permitan establecer un valor relativo del 
riesgo. Tomaremos los datos de 1962, los 
más completos que tenemos a mano. Así po- 
dremcs contestar a estas preguntas del lec- 
tor curioso: ¿Cuánto se voló en ese tiem- 
po?... ¿Cuál fué la proporción de los acci- 
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dentes? En seguida lo vamos a ver, En 1962, 
la aviación regular de Occidente efectuó 
(,003.700 salidas o vuelos .de horario, con 
24 accidentes y 712 pasajeros muertos; los 
aviones fletados hicieron 245.900 vuelos y 
tuvieron 27 accidentes, con 464 viajeros fa- 
llecidos. Como se ve, la proporción es aquí 
mucho más elevada que en los vuelos regu- 
lares de horario. Ahora vamos a verlo más 
claro: el número de vuelos con accidentes 
fué de 1 por cada 250.000 en la aviación 
regular, y de 1 por cada 9,100 en los vuelos 
de flete especial. Promedio, un vuelo con 
accidente por cada 122.600 vuelos de toda 
clase, En otra forma: el número de vuelos 
por cada pasajero muerto en accidente aéreo 
fué de 8.400 en los servicios regulares con 
horario, y de 500 en los de flete; promedio, 
5.300 vuelos por cada viajero fallecido. 


En cuanto al desarrollo kilométrico de los 
vuelos, la estadística nos da cifras astronó- 
micas, verdaderamente impresionantes. En 
efecto, el número de accidentes en la Avia- 
ción comercial regular no llega a ser de 
1 por cada 160.000.000.000 de pasajeros- 
kilómetro, y progresa (disminuyendo, natu- 
ralmente) de un año a otro. Concretamente, 
la proporción fué de 0,94 accidentes por 
cada 160.000 millones de viajeros-kilómetro 
en 1962, y sólo de 0,75 por el mismo nú- 
mero de éstos en 1963. Esto da, de entrada, 
una idea bastante aproximada de cuánto 
tiene uno que volar para sufrir un accidente. 
Pero también nos dice que, si el tiempo nos 
lo permite, debemos utilizar los aviones de 
línea con horario regular. Si fletamos un 
avión especial, el riesgo que vamos a correr 
será de 15 a 25 veces mayor. Es... como para 
meditarlo un poco. ¿Razones de esta dife- 
rencia tan notable? Nos parece innecesario 
apuntarlas. El lector las deducirá por sí mis- 
mo: organización, experiencia del personal, 
estado del material, perfecto encuadramiento 
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en el control de tráfico. Todo ello se conjuga 
para llegar al resultado conocido. 


Es interesante, sin embargo, insistir un 
poco en estos datos. De la revista “The 
Aeroplane and Commercial Aviation” reco- 
gemos algunos, que a falta de información 
de detrás del telón de acero y de algún otro 
país, permiten formarse una visión de con- 
junto. Ante todo, puede observarse que la 
proporción de accidentes dista mucho de ser 
uniforme. Es, como dijimos, mucho más 
elevada en los vuelos aislados de flete que 
en los de línea con horario regular. Pero, 
además, varía según las regiones del globo 
rebrevoladas, los países, e incluso las Com- 
pañías aéreas. (Por sabido es ocioso repetir, 
aunque nos complace y enorgullece decirlo, 
que nuestra Aviación comercial es de las más 
seguras del mundo.) Trataremos de estable- 
cer alguna comparación sobre algunos datos 
que en el cuadro ofrecemos, del año 1962. 

(En el Lejano Oriente, Pacífico y Aus- 
tralasia se efectuaron 414.800 vuelos en 1962, 
sin que se conozcan accidentes.) 


El cuadro de abajo, aunque incompleto, 
permite claramente apreciar, que si tomáse- 
mos como índice de seguridad la proporción 
«e millares de vuelos por cada. pasajero muer- 
to en accidente (siendo este índice de 1 en 
Asia meridional y sudoriental), en Tbero- 
américa la seguridad es un poco mayor, 
de 1,3; en Europa, 20,9 veces mayor, y en 
Norteamérica casi la misma, de 21,2 veces 
la tomada. como unidad. En cuanto a la pro- 
babilidad de sufrir en vuelo un accidente con 
víctimas, siendo de 1 en el Sudeste asiático, 
sería de 1/1,5 en Iberoamérica, de 1/8 en 
Europa y de 1/23 en Norteamérica, Aproxi- 
madamente—como es lógico—la probabili- 
dad del accidente viene a ser la inversa del 
indice de seguridad. 


Lamentamos no disponer de estadísticas 
de accidentes en viajes por ferrocarril, pues 
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aunque deben de existir, no suelen darse a la 
publicidad Más difícil todavía sería conse- 
guirlas respecto a los viajes por carretera. 
Más, para mejor ilustración del tema, va- 
mos a cerrar estas notas con una noticia de 
Prensa, que por sí sola se comenta. Se re- 
fiere al tráfico automóvil en Francia. ¿ Cuán- 
tos autocares y “turismos” existen en el ve- 
cino país? No conocemos la cifra. Tampoco 
es fácil saber cuántos viajes han efectuado, 
cuántos kilómetros han rodado vw cuántos 
viajeros transportaron. Imposible, pues (para 
nosotros) hablar de viajeros-kilómetro por 
accidente fatal. No podemos establecer la 
deseada comparación con las cifras del trans- 
porte aéreo. Pero como las de éste (absolutas 
y relativas), quedaron consignadas más arri- 
ba, vayan a continuación las absolutas de la 
carretera, en un país como Francia, que tiene 
buenas carreteras y las tiene bien balizadas. 
Y que el avisado lector saque por sí mismo 
las consecuencias. La noticia aludida dice 
así: 

“Paris, 17 febrero.—El Ministerio del In- 
terior anuncia hoy que 10.227 personas resul- 
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taren muertas y 243.274 heridas, en 172.400 
accidentes de automóvil en 1963, en Fran- 
cia. El año 1962 perecieron 10,125 perso- 
nas.” 


Es decir: En un año, la carretera produjo 
solamente en Francia más de 10 veces el 
número de víctims causadas por la Aviación 
comercial en tolo el inundo libre, durante 
el mismo tiempo. 


Pasemos ahora a Italia, otro país de bue- 
nas carreteras. He aquí la referencia de 
Prensa: 


Roma, 21 de febrero. — Un muerto 
cada cincuenta y cinco minutos, un herido 
cada dos minutos y medio y un accidente 
cada minuto y medio se han producido en 
Italia durante el pasado año, a consecuencia 
de la circulación rodada. Las cifras totales 
señalan 9.621 muertos, 226.736 heridos y 
245.701 accidentes, contra los 9.683 muer- 
tos, 224.449 heridos y 322.883 accidentes 
ocurridos en 1962.” 


A la vista de tales cifras, creemos ocioso 
todo comentario. 
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LA RUEDA DE LOS VALIENTES 
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An por tierras lejanas”, y en la misma 
época que “un soldadito español de esta ma- 
nera cantaba”, sus homólogos de aviación 
—<que iniciaban en el mundo el empleo del 
avión como arma de guerra—sintieron un 
poco de reconcomio (“recelo o sospecha que 
“inquieta el ánimo”) por la. ventajilla que 
suponía, sin duda, en aquel entonces, el estar 
allá arriba: y decidieron acortar distancias 
por su cuenta y riesgo, para aumentar éstos 
en lo posible. “El espíritu de humanitaria 
camaradería con sus compañeros de las tro- 
pas de tierra llevó a nuestros pilotos a re- 
nunciar voluntarios a la impunidad que pro- 
porciona la altura, desafiando el peligro en 
vuelos rasantes para aumentar la eficacia 
de su colaboración en las operaciones terres- 
tres”, explicaba Kindelán en alguna: ocasión. 


¡Bien! El caso es que por prurito o: por 
fraternidad, o por ambas a una, nació el 


vuelo rasante “en fila india” para abastecer - 


“blokaos”, para sacar de sus madrigueras a 
los “pacos” (nombre onomatopéyico recor- 
datorio del ruido, ¡pa...co!, de los disparos 
Irancotiradores) y para apoyar el avance de 
la fiel infantería, 


La “fila india”, curvándose hasta mor- 
derse la cola, originó la “pescadilla”, cuya 
táctica consistía en formar un círculo de 
muy pequeño diámetro con varios aviones 
que, volando uno tras otro y a la misma al- 
tura todos, se prestaban mutua y recíproca- 
mente la: protección de sus ruidos más que 
de sus nueces. A esta forma de hacer, a este 
modo de empleo, a este estilo operativo se 
le empezó a llamar por ahí, por el mundo, 
“vuelo a la española”, y se le consideró y 
catalogó para en adelante como una faceta 
más de nuestro tan barajado “sentimiento 
trágico de la vida”. 


Con el paso de los días aumentaron pau- 
latinamente los medios de reacción de abajo 
a arriba, y la “pescadilla” se puso más “cara” 
que la merluza. Pero hubo que aguantar el 
tipo: el desgaste humano y de material se 
hizo más cruento y gravoso, pero aquel de- 
rroche de aviones y vidas venía a ser com- 
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pensado con la elevadísima moral que se 
proporcionaba a las fuerzas de tierra y por 
la certera posibilidad de avance de éstas al 
quedar neutralizado el fuego enemigo. 


Acabaron las guerras marruecas al fin y 
el “vuelo a la española” quedó relegado al 
olvido, y aun condenado como forma celti- 
bérica—y, por tanto, absurda—de empleo. 
Era natural que el aumentar la densidad de 
iuego, la cadencia y el alcance de la reac- 
ción antiaérea, ya munca más podría: utili- 
zarse el vuelo rasante, la “fila india” ni la 
“pescadilla”. La cosa estaba clara para los 
poncios del Arte Militar Aéreo Mundial, y 
nosotros no abrimos nuestra boca para decir 
que sí ni para decir que no. 

Pero surgió la Guerra de Libefación, con 
toda su exuberancia: de medios (no olvidemos 
que la nuestra fué un ensayo general de la se- 
gunda G. M., un campo experimental de su 
terrible armamento) y resulta que se sacó 
del frigorífico del recuerdo a la “pescadi- 
lia” y volvió a servirse a: la mesa: con sólo 
unas determinadas variantes : los aviones, en 
número de seis o nueve por lo general, au- 
mentaron el diámetro del circulo y el nivel 
de vuelo durante las vueltas para descender 
en picado sobre las coordenadas exactas del 
objetivo. 

Así nació la “cadena”, hija legítima de 
la “pescadilla” y del “vuelo a la española”. 
La maniobra se realizaba: de esta forma: El 
grupo entraba al objetivo en “fila india”, 
a alturas comprendidas entre los 200 y los 
500 metros, y procurando llevar el sol a la 
espalda para facilitar la visión propia y di- 
ficultar la contraria. El Jefe, siempre en 
cabeza, al llegar al lugar previsto picaba has- 
ta el mismísimo suelo, accionando con ganas 
sus ametralladoras: lanzaba una bomba o 
no—esto era discriminativo—y daba un tirón 
para alcanzar de nuevo la altura de entrada. 
En el momento de iniciar el Jefe la subida, 
ya estaba picando y ametrallando el segundo 
avión, protegiendo así con sus fuegos las 
“débiles espaldas” del anterior, Cuando éste 
recogía, picaba el tercero: y así, sucesiva- 
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mente, hasta el último, que—cerrado el cir- 
cuito—era auxiliado en su ascenso por el 
tableteo del primero, (En los aviones bipla- 
zas cada observador protegía, a la vez, la 
subida de su aparato y el descenso del suce- 
sivo: O intentaba neutralizar con su ametra- 
lladora de torreta los fuegos laterales.) 


Y así continuaba la “cadena”, bien enla- 
zados sus eslabones, virando siempre “al 
lado de dentro”. Si era abatido un avión 
—<osa que, por desgracia, ocurría demasiado 
a menudo—, los demás anulaban el hueco 
cerrando el circuito: la “cadena” quedaba 
más corta, pero igual de fuerte. “La duda 
constante en cuanto a si en un determinado 
picado iba a ser arrojada una bomba o si se 
iba a soportar exclusivamente un ametralla- 
miento, lograba un poder neutralizador bas- 
tante acusado, que era aprovechado por las 
Fuerzas propias en el último momento del 
asalto, sin peligro para ellas.” 

¡Bueno!, tanto como sin peligro (que «dice 
el “Diccionario Enciclopédico de la Guerra”, 
de López Muñiz), la verdad, no; pero éste 
quedaba, sin duda, reducido en lo posible. 
De ahí el afecto que “los de las abarcas” dis- 
pensaban a las heroicas “cadenas”, que es- 
timaban como algo muy suyo y muy querido. 
Entre las tripulaciones aéreas de estos gru- 
pos y las vanguardias terrestres existía una 
maravillosa compenetración. Con el lenguaje 
mudo de los paineles y de las señales conve- 
nidas (y sobre todo del conocimiento mutuo), 
las dos estructuras desniveladas armoniza- 
ban sus movimientos en eficaz acción unita- 
ría y sucesiva: podríamos decir, sin exage- 
rar, que la “cadena” era la punta de lanza 
del asalto, el pinchazo que permite la pene- 
tración del asta, 


Las “cadenas” nacionales—en opinión de 
un cronista “gudari” que intentó implantar 
en su zona esta interesante modalidad de 
empleo —“llegaban materialmente al cuerpo 
a cuerpo con la infantería adversaria, colo- 
cándose, por decirlo así, en el mismo plano 
topográfico”; esto lo agradecían mucho “los 
de las abarcas”, quienes, a sn vez, por un cu- 
rioso proceso de ósmosis, no dudahan en 
lanzarse al más virulento y enloquecido con- 
traataque, con tal de rescatar el “bicho” de 
cualquier avión “cadenero” que hubiera caí- 
do en las líneas rojas. 


Fueron empleadas las “cadenas” durante 


toda la guerra en la preparación aérea del 
asalto a posiciones (táctica española cien por 
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cien); como apoyo directo al avance de la 
infantería o de los carros (los alemanes, co- 
piando este otro invento hispano, lograron 
aquellos éxitos fulminantes de las “campa- 
ñas relámpago” que aturdieron a los aliados 
con el terrible binomio '“Panzer-Stuka”); 
como acción retardatriz de las ofensivas ene- 
migas; como interdicción, para descomponer 
la zona de despliegue, v como arma contra- 
Carro. 


Los grupos “cadeneros”, bravos y eficací- 
simos todos, mantenían entre ellos mismos 
ia más desprendida y noble de las compe- 
tencias, sellando y rubricando a diario con 
su sangre generosa la indiscutible eficacia 
táctica de esta autóctona modalidad de em- 
pleo. Fueron tan populares en conjunto—sin 
discriminaciones, porque lo máximo no ad- 
mite superlativo—que pasaron al romancero, 
piedra de toque celtibérica de los Camborios 
legítimos, de los capitanes antiguos, de los 
matadores de tronío y de todos los héroes 
de gesta, 

«¡La rueda de los unlientes! 
¡Ay la trágica ruleta 
que sube y baja. 
girando! 


¡Ay la trágica ruleta 
del que se juega la vida 
al pasar en cada vuelta! 


¿A quién le tocará el premio 
de estrellarse en una hoguera 
y en humo de gasolina 
subir hasta las estrellas?» 


A muchos les tocó ese premio. A tantos, 
que los tratadistas modernos militares se 
basan en ese desgaste para vaticinar la des- 
aparición de la “cadena” en el desarrollo de 
iuturos conflictos hélicos. Han pasado va 
veinticinco años y parece que la “cadena”, 
en efecto, está tan “demodé” como el “ca- 
notier” o el miriñaque. Pero, no sé: yo no 
sería tan concluyente a este respecto, recor- 
dando que parecidos pronósticos había so- 
portado la pescadilla” de Marruecos. No sé. 
no sé; quizá, quizá, una nueva variante re- 
moce la “cadena”. Por de pronto, comprue- 
bo que el tan decantado “tráfico de tiro” 
de los reactores—<que nos ha impuesto, como 
un “dernter crí”, la reglamentación USAF— 
no es otra cosa que una “cadena” española 
vestida de “cow-boy”: algo así como nues- 
tras sardinas de Mugardos o de Villagarcía, 
que nos devuelven las fábricas extranjeras 
bien bañadas en fine olive oil”. 
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IMPORTANCIA DE LAS AFECCIONES OCULARES EN 
LA SELECCION DEL PERSONAL DE VUELO 


Por JOSE MARIA ARRIAGA CANTULLERA 


En la vida normal del ser vivo, la in- 
tegridad anatómica y fisiológica de los 
sentidos es vital para que alcance su ple- 
no desarrollo y finalidad. Ahora bien, en 
la jerarquía de valores, no todos los sen- 
tidos tienen la misma calidad, sino que, 
según la especie animal que se considere, 
se turnan en su calidad y preponderancia. 


Así, en los animales vertebrados infe- 
riores al sentido principal, es el olfato y 
su cerebro todo es lóbulo olfatorio, por- 
que los olores son la faceta principal del 
mundo que los rodea. Olor de la proxi- 
midad de la presa que le sirve de alimen- 
to, olor del peligro que les acecha para 
poder huir de él, olor de la hembra en 
celo para perpetuar la especie. El olor 
guía su vida en todo momento; por eso, 
la mayor parte del cerebro es lóbulo olfa- 
torio, porque es el que tiene que recibir 
las múltiples sensaciones olfatorias de su 
mundo. 


El sentido de la vista es meramente 
auxiliar, y por eso, el tamaño del lóbulo 
óptico de un reptil, por ejemplo, compa- 
rado con el lóbulo olfatorio, es muy pe- 
queño. El olfato es la defensa de su vida 
y permanece con las narices pegadas al 
suelo para prevalecer. 


Si a una serpiente cascabel se le ven- 
dan los ojos, sigue el rastro de un ene- 
migo o de una presa, rastreando con su 
lengua (que es el órgano periférico del 
olfato en los ofidios) el suelo, y una vez 
alcanzada su presa, la ataca con ferocidad 


Teniente Coronel Médico de Aviación. 


y seguridad, a pesar de que no lo ve; pero 
si se le amputa la lengua, se queda in- 
móvil ante la proximidad de la presa, a 
pesar de que la ve. 


En los animales superiores, y sobre todo 
en el hombre, es donde se invierten los 
papeles, y aquí, la mayor parte del cere- 
bro todo es visión, y en el sentir de los 
evolucionistas, cuando el primer antropol- 
de trepa a un árbol y encuentra asilo se- 
guro entre sus ramas dejando la vida a 
ras de tierra, es cuando empieza a decli- 
nar el olfato y empieza el ojo a percibir 
con tranquilidad el mundo que le rodea, 
proporciona al animal estímulos nuevos 
para su inteligencia, que va creciendo al 
compás que crecen sus sensaciones visua- 
les. Es el ojo—siguen diciendo los evolu- 
cionistas—, al desarrollar lá inteligencia, 
el que ha dado al hombre el dominio so- 
bre la Tierra. 


Nosotros, los cristianos, sabemos que, 
además, el hombre tiene un alma racional 
y que ha sido hecho a imagen y seme- 
janza de Dios. 

Si, según frase de los aristotélicos y de 
los escolásticos medievales, «nada hay en 
el intelecto que previamente no haya sido 
percibido por los sentidos», se compren- 
de el enorme caudal de conocimientos que 
llegan al hombre por las sensaciones vi- 
suales cuando el cerebro ha tenido que 
evolucionar desde el cerebro-olfato del 
animal inferior hasta el cerebro-ojo del 
hombre, v se comprenden también las con- 
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diciones de inferioridad del ciego no sólo 
en cuanto a imposibilidad física exclusi- 
vamente, sino en cuanto a inferioridad 
intelectual, porque están cerradas esas dos 
amplias ventanas por donde entran las 
sensaciones a borbotones, que son las que 
nutren y desarrollan su inteligencia y de- 
puran y elevan sus sentimientos. 


Parece demostrado que el subconscien- 
te recibe y almacena, por así decirlo, se- 
ñales luminosas o sonoras o de otro ca- 
rácter, que, sin embargo, no han pasado 
por los sentidos, «> decir, que éstos no 
han enviado a nuestra conciencia. Para 
decirlo más claramente: es posible que en 
nuestro espíritu se adentren subrepticia- 
mente mensajes procedentes del mundo 
exterior, que, en un momento dado, se 
incorporan a nuestros pensamientos sin 
que nosotros mismos sepamos de donde 
proceden. La sensibilidad de los sentidos 
sólo existe a partir de ciertos «límites», 
por debajo o por encima de los cuales no 
nos enteramos de la existencia del es- 
tímulo, porque éste no despierta la sen- 
sación en el sentido correspondiente. 


Lo que ahora se ha descubierto es que 
imágenes invisibles o lemas inaudibles lle- 
gan en realidad a la subconsciencia y ope- 
ran positivamente sobre nosotros hasta el 
punto de que, en ciertos casos, podemos 
repetir casi exactamente frases que no re- 
cordamos haber oído o dejarnos arrastrar 
al pánico y la angustia por imágenes que 
no recordamos haber visto. Los horizon- 
tes que se entrevén, si esto se confirma, 
son ilimitados, porque permitiría al hom- 
bre la ampliación de sus conocimientos, 
para el bien o para el mal, reduciendo las 
etapas de su formación cultural casi sin 
esfuerzo por su parte. 


Desde el punto de vista científico, el 
asunto está sometido a debate. Se han he- 
cho pruebas que parecen concluyentes so- 
bre la eficacia de lo que se llama «per- 
cepción subliminar», o sea percepción por 
debajo del umbral. Dichas pruebas han 
sido objeto de numerosas objeciones. Lo 
que no cabe duda es que si puede ser 
viable en alguna forma ese superman con 
el que sueñan biólogos y genetistas y que, 
según ellos, sucederá al hombre actual en 
el dominio de la Tierra y del universo, 
que ahora se empieza a explorar, tendrá 
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que ser posible ampliando las bandas de 
su percepción sensorial. 


Es decir, haciendo que sus sentidos pue- 
dan percibir una banda más ancha de lon- 
gitudes de onda que ahora están vedadas 
a su percepción y, por tanto, a su conoci- 
miento. En ese hipotético superman, sus 
ojos serían capaces de percibir más allá 
del actual espectro visible, adentrándose 
en el mundo vedado del infrarrojo y del 
ultravioleta al conjuro del silbo de la ser- 
piente bíblica, que le está diciendo desde 
el fondo de los tiempos: «Seréis como 
dioses...» 


En esa hipotética coyuntura, volvemos 
a encontrarnos nuevamente con los ojos 
como principales protagonistas del des- 
arrollo de la inteligencia, que va tras ellos, 
alimentándose de imágenes y sombras, lo 
mismo que las plantas se alimentan de 
la luz. 


El profesor Marcel Sendrail, de Tou- 
icuse, ha publicado un trabajo lleno de su- 
gerencias y ponderación. 


Hoy, todavía tienen más importancia 
que nunca, si cabe hablar así, las impre- 
siones visuales, porque con la introduc- 
ción del cine y de la televisión el hombre 
ha elegido la imagen como expresión de 
su pensamiento e incluso como lenguaje. 
No es exagerado el título de «Civilización 
de las imágenes», que Rene May (un in- 
geniero italiano) ha puesto a su libro, en 
el que expone las profundas modificacio- 
nes que ésta segunda revolución técnica 
ha impreso en la psicología del hombre. 


En la primera revolución técnica se in- 
trodujo la máquina en la producción in- 
dustrial, lo que ocasionó una serie de mo- 
dificaciones y reajustes en la estructura 
económico-social de las colectividades que 
produjo nuevo rumbo en la colectividad 
humana, cambiando totalmente la ma- 
nera de vivir del hombre. En esta segun- 
da revolución técnica se introduce ésta 
(cine, radio, televisión) en la vida del in- 
dividuo, violando su intimidad, aportando 
a su pensamiento un caudal de sensacio- 
nes tan considerables que amenaza aho- 
garlo en una ríada de imágenes que se 
suceden sin cesar. Apenas su pensamien- 
to ha sido solicitado por una serie de sen- 
saciones, cuando ya está otro borbotón 
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de imágenes llamando con apremio para 
ser atendidas. Y como siempre ocurre el 
porcentaje de sensaciones visuales, de 
imágenes en una palabra, es muy superior 
al de las demás sensaciones y, además, 
con una impronta más firme que ningu- 
na otra sensación, dejando un recuerdo 
más indeleble en nuestro pensamiento. 


Consecuencia de todo esto es que el 
hombre ve más, percibe más, pero piensa 
menos, porque la velocidad que la civili- 
zación impone a nuestra vida no nos deja 
meditar serenamente acerca de lo perci- 
bido, por lo cual la crítica de nuestras vl- 
vencias es muy atropellada. Puede que 
a la larga esto sea perjudicial para la hu- 
manidad, porque los pasos hacia adelante 
los ha dado el hombre con el pensamiento, 
puede incluso que se transforme radical- 
mente la conducta del hombre en el fu- 
turo, pero la importancia de la visión no 
se puede negar en la vida moderna, por- 
que a través del ojo ha llegado la imagen 
hasta los pliegues más ocultos del pensa- 
miento y allí ha nacido el conocimiento. 


Si, como vamos viendo, en la vida nor- 
mal del hombre, es trascendental la per- 
fección de sus sentidos cuando sus activi- 
dades se desenvuelven en medios no ha- 
bituales en los que el ambiente que la 
rodea está profundamente perturbado, 
entonces la integridad de las funciones del 
aparato visual, DOES todo, tiene que ser 
óptima. : ; 


El hombre está conquistando el espa- 
cio y cada vez sueña y alcanza metas más 
ambiciosas, y al sumergirse en un medio 
que no es el suyo propio, el más pequeño 


fallo de su fisiologismo, que en: las condi- * 


ciones normales de su existencia pasaría 
desapercibido, en esta nueva dimensión se 
pone inmediatamente de manifiesto. El 
ojo, con su fisiologismo preciso, milimé- 
trico (valga la expresión) es el primero 
de nuestros Órganos que acusa la más pe- 
queña perturbación, máxime hoy en que 
la velocidad y el techo de los aviones cre- 
cen sin cesar. 


Es más: ha llegado ya el momento que, 
para poder cumplir sus misiones a estas 
vélocidades y a esas alturas, ya no son 
suficientes las funciones de su organismo 
y tiene que echar mano de la pantalla de 
radar y de los mecanismos electrónicos, 
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porque su ojo no es capaz de informarle, 
y él, de reaccionar con la prontitud exi- 
gida a esas grandes velocidades. 


Si dos aviones a reacción con velocida- 
des supersónicas (de dos a tres Mach) 
se encuentran a un kilómetro de distancia 
en línea de choque, éste es inevitable, 
porque la maniobra de desviación, aun 
hecha con la mayor celeridad posible, es 
inferior al tiempo que tarda en encontrar- 
se los aviones (Benchimol), ya que no 
solamente hay que tener en cuenta los 


treinta y cinco a ciento cincuenta milise-: 


gundos (Casanovas) que tarda en reali- 
zarse la percepción, sino el tiempo que 
tiene que transcurrir entre el conocimien- 
to de la percepción y la ejecución de las 
maniobras adecuadas para la evitación del 
choque. 


Es aleccionador a este respecto la ob- 
servación reciente de Moseley y Stem- 
bridge, donde se demuestra la anisocro- 
nía psicosensorial resultante entre la len- 
titud de la percepción y las grandes velo- 
cidades. 


Un piloto de un bombardero a reacción 
que evolucionaba a treinta mil pies de al- 
tura en tiempo claro vió después de un 
viraje lento a tres bombarderos a una mi- 
lla de distancia que se dirigían directa- 
mente hacia él. Antes de haber podido 
modificar su ruta atravesó la formación 


-de bombarderos, evitando milagrosamen- 


te el morro del primer avión, pasa por 
debajo del segundo y por encima del ter- 
cero, pero no puede evitar que uno de 
sus motores a reacción choque con la cola. 
del tercer bombardero. 


El piloto regresa inmediatamente a su 
base y relata su aventura. La formación 
de bombarderos no había comunicado nin- 
guna novedad, y en vista de eso se le da. 
la orden de regresar a su base. 


Se comprueba que la formación no era. 
de tres aviones, sino de seis; que la avería 
de la cola carecía de importancia y que 
ninguno de los seis pilotos de la forma- 
ción de bombarderos había visto al bom- 
bardero solitario que había atravesado la. 
formación en sentido inverso. 


Pero esta percepción de las imágenes 
del mundo que nos rodea no es la única 
misión que realiza el ojo, aunque sea la 
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más importante, sino que hay otras fun- 
ciones todavía no bien conocidas, pero 
que nos dan una idea aproximada de la 
variedad de las funciones oculares. 


Benoit y Assenmacher (Ann. d'Oc., 
enero de 1939), en unos experimentos 
biológicos muy curiosos, han demostrado 
que el pato joven, impúber, expuesto con- 
tinuamente a la luz artificial durante quin- 
ce horas al día, en tres semanas aumenta 
el peso de sus testículos en unas ochenta 
veces su peso primitivo. Esta función 
gonadal de la luz obra a través de los 
ojos, pero es completamente distinta de 
la función visual, despertando reflejos 
neuro-vegetativos que obran sobre la ante- 
hipófisis a través del hipotálamo, que po- 
nen en marcha el crecimiento de las gona- 
das sexuales y capacitan al pájaro para 
la función reproductora. 


Otra faceta de esta función óÓptico- 
hipofisaria es la relacionada con la pig- 
mentación de la piel. El camaleón, ese ar- 
tista de mimetismo, sabe cambiar el color 
de su piel con tanta facilidad que se adap- 
ta perfectamente al color de la superficie 
donde se posa, confundiéndose con ella, 
y así puede pasar desapercibido y atrapar 
con facilidad su presa. Pues bien, el ani- 
mal no puede utilizar esta utilísima pro- 
piedad de cambiar la coloración de su piel 
si está ciego. Es como si al no penetrar 
la luz en sus ojos no solamente pierde la 
imagen del color de la superficie donde 
está posado y, por tanto, la posibilidad 
de teñir su piel con el tono adecuado, del 
que no puede tener referencia, sino que 
pierde el estímulo de la luz sobre la hipó- 
fisis para graduar la cantidad de hormona 
melanófora que debe poner en juego para 
los cambios de coloración de su piel. 


Bailliart, en su magnífico libro sobre la 
«educación del niño ciego, ya hace notar 
que, si la ceguera ha sobrevenido antes 
de los cuatro años, la piel se pigmenta en 
menor cantidad y con menos facilidad por 
la ausencia del reflejo óptico-hipofisario 
Son notables a este respecto los trabajos 
de Jores, Moréu, Caballero del Castillo, 
entre otros, que no hacemos más que ci- 
tar aquí, que han puesto en evidencia la 
estrecha relación del ojo con la función 
melanófora. 
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Según Buchner y Kukla, el aumento del 
tamaño de la silla turca y, probablemente, 
el de la hipófisis, se detiene en los ciegos 
al faltar la radiación luminosa y el ritmo 
nictameral del metabolismo hídrico y de 
los hidratos de carhono también se mo- 
difica. 

Es un hecho comprobado en clínicas 
que los enfermos de cataratas presentan 
una retención de agua, y no es aventura- 
do suponer que el retorno del ardor y la 
agilidad casi juveniles del operado de ca- 
tarata bilateral, aparte, claro está, de su 
mejoría visual, hay quien lo atribuye al cese 
de la retención hídrica. Jendralski ha ob 
servado que ciertas diabetes insípidas ce- 
san después de la operación de catarata. 


El metabolismo de los hidratos de car- 
bono es distinto entre los ciegos precoces 
y tardíos, ya que el comportamiento de 
la curva de glucemia es diferente, hasta 
el punto de que Rubino y sus colaborado- 
res se han ocupado del llamado reflejo 
«foto-glucémico». 


La oscilación diurna de las células eosi- 
nófilas, que es paralela a la de los ceto- 
esteroides, puede ser influenciada por la 
luz. Radnot y colaboradores han demos- 
trado que la luz produce una eosinopenia 
marcada y que la curva de los eosinófilos 
en los ciegos y en los enfermos afectos 
de degeneración macular y retinosis pig- 
mentaria no es normal, Stepanyk se pre- 
gunta si hay una relación entre la curva 
de las células ecsinófilas v la presión intra- 
ocular, tan influenciable por la luz y la 
oscuridad. 

La regeneración de los glóbulos rojos 
por la acción de la luz; la distinta tasa de 
colinesterasa en el suero sanguíneo, deter- 
minada por Bottino en la luz y en la os- 
curidad; las variaciones en el tiempo de 
la aparición de la pubertad según la in- 
fluencia climática, en la que juega tan im- 
portante papel la luminosidad del ambien- 
te, y, en fin, el ritmo del funcionamiento 
del organismo con sus oscilaciones en el 
curso de las veinticuatro horas del dia, 
no son más que un esbozo de las múlti- 
ples funciones orgánicas influenciables 
por la luz a través de los ojos. 


No solamente el ojo sano permite el 
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conocimiento del mundo exterior y es la 
fuente primera del conocimiento, sino que 
a su través, y por influencias vegetativas 
no bien determinadas, no hay función or- 
gánica que escape a su influencia. No es 
de extrañar que, en vista de la importan- 
cia jerárquica de la función visual en las 
actividades del ser vivo, sea el ojo el que 
se lesione con gran frecuencia y sus fallos 
incapacitan al individuo para muchos me- 
mesteres. 


Ya hemos comentado anteriormente la 
importancia que tiene la integridad de las 
funciones visuales cuando el hombre des- 
arrolla sus actividades en medios que no 
son los habituales, y así, en Aviación, la 
integridad de la visión es vital. 


Animados por este convencimiento, 
hemos revisado las causas de inutilidad 
en los reconocimientos iniciales realizados 
en el Hospital de Aviación de Sevilla. 


Hemos revisado trescientas veinticinco 
cartillas de aspirantes a ingreso en Avia- 
ción Militar y Civil, declarados inútiles, 
y de ellos hay ciento setenta y cinco de- 
clarados inútiles por afecciones oculares 
y ciento cincuenta excluídos por otras causas, 
es decir, por afecciones de aparatos y siste- 
mas del resto del organismo. 


Calculado en tantos por ciento, nos en- 
contramos que los excluídos por afeccio- 
nes oculares se elevan al 53,84 por 100, 
y el 46,16 por 100 corresponden al resto 
«lle los procesos patológicos del organismo. 

Se podría argúir que quizá sean muy 
exigentes los reconocimientos en la esfera 
ocular en relación con el resto de las fun- 
ciones de los distintos aparatos y sistemas, 
y no es así, pues la misma exigencia y me- 
ticulosidad se pone en la exploración de 
las demás funciones. Lo que ocurre es 
que las desviaciones de la normalidad tie- 
nen menos margen en el ojo que en cual- 
quier otro órgano, quizá por la delicadeza 
de la función, y también porque la perfec- 
ción en las maniobras exploratorias, casi 
todas eminentemente objetivas, no sean 
alcanzadas en otras especialidades. Del 
total de sujetos excluidos por causas of- 


talmológicas hay ciento veinticinco que 
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lo son por defecto de refracción, o sea 
71,43 por 100, y, por tanto, traducido en 
disminución de la agudeza visual. Si para 
la peligrosa misión que tiene que realizar 
el aviador, todos los órganos deben tener 
un perfecto fisiologismo, ninguno debe ser. 
tan exigente como el visual. No sin razón 
se ha llamado al aviador «hombre visión» 
u «hombre todo ojos», ya que ellos son 
los centinelas y guardianes de su vida. 


No en balde las normas para el examen 
y calificación del personal del Ejército del 
Aire, es muy exigente en lo que se re- 
fiere a esta faceta de las funciones ocu- 
lares, función eje y razón del ser del ojo, 
sobre todo en la norma V-Í, que es pre- 
cisamente la norma que rige para los as- 
pirantes a ingreso en la Academia Gene- 
ral del Aire para los que van a ser futu- 
ros pilotos. 


Esta rigidez se va dulcificando en la 
norma V-1-A (especialistas no pilotos con 
plaza en vuelo); más todavía en la nor- 
ma V-II, que son para el reconocimiento 
periódico de los Oficiales en servicio, y 
ya han perdido su rigidez casi totalmente 
en la norma V-I11, para personal tripu- 
lante que acompañan al piloto ocasional- 
mente (médicos, ingenieros, etc.). 


Como precisamente este trabajo está 
basado en las afecciones oculares padeci- 
das por los aspirantes a ingreso en la Aca- 
demia General del Aire, o sea la nor- 
ma V-l, es a ella a lo que haremos par- 
ticular referencia. 


Efectivamente, se exige una visión de 
1,00 con cada ojo por separado sin correc- 
ción y en cuanto a los defectos de refrac- 
ción que establece: Hipermetropía total 
mayor de 1,75 dioptrías en cualquier me- 
ridiano. 


Miopía total mayor de 0,25 dioptrías en 
cualquier meridiano. Astigmatismo supe- 
rior a 0,75 dioptrías en cualquier meri- 
diano. 


OR o* 


A. primera vista, nos llama la atención 
la tolerancia hasta casi dos dioptrias de hi- 
permetropía en contraposición con los es- 
trechos límites en los que mueve la miopía 
y el astigmatismo. No debe extrañarnos 


569 


REVISTA DE AERONAUTICA 
Y ASTRONAUTICA 


esta aparente paradoja, ya que después 
de descrita la miopía nocturna por Otero 
y Durán y la miopía espacial por Mercier, 
sabemos que el ojo emétrope, en deter- 
minados momentos, se hace miope de 
unas dos dioptrías. 


De forma que el ojo hipermétrope de 
unas dos dioptrías se encuentra en con- 
diciones óptimas para la visión a distan- 
cla, ya que normalmente su acomodación 
neutraliza con relativa facilidad su hiper- 
metropía (sobre todo en personas jóve- 
nes), y cuando las circunstancias ambien- 
tales (baja iluminación, vuelo a alta cota) 
hacen al ojo ocasionalmente miope, en- 
tonces el ojo hipermétrope se convierte 
automáticamente en emétrope y puede cum- 
plir determinadas misiones el piloto hiper- 
iétrope con más facilidad incluso que el 
emétrope. 

Siempre se ha tenido el convencimiento 
de que los defectos de refracción del ojo 
imprimen directrices determinadas al in- 
dividuo que los padece. Así, el miope, con 
su punto remoto muy cercano al ojo (de- 
pende, como es natural, de su cuantía), 
tiene un mundo muy próximo a él, de cor- 
tos alcances, y por su gran facilidad para 
la visión cercana (no hay que olvidar que 
el miope tiene unas lupas dentro de sus 
ojos, según acertada expresión de Már- 
quez) propende a las profesiones intelec- 
tuales, oficios manuales delicados, minia- 
turismo, etc. Su mundo, de cortos hori- 
zontes, le hace prestar más atención al 
detalle y tiende a concentrarse en las elu- 
cubraciones de su pensamiento. 


El hipermétrope, por el contrario, es el 
hombre de amplios horizontes, de mirada 
de águila, propenso a las grandes empre- 
sas y la vida activa. Es el conductor de 
masas, de empresas, de grandes concep- 
ciones, despreciador del detalle que no ve, 
porque su visión de cerca es penosa, 


Ya vemos que, dejando exageraciones 
aparte, una cosa tan nimia, al parecer, co- 
mo es un defecto de refracción, condicio- 
na el rumbo de un individuo y la influen- 
cia de éste sobre la colectividad. 


Aplicando el mismo razonamiento que 
hemos expuesto sobre el hipermétrope, 
sobre el miope, tendremos la explicación 
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de por qué a las normas de selección del 
personal de vuelo se han puesto, con muy 
buen criterio, a mi juicio, estas diferen- 
cias entre los distintos defectos de refrac- 
ción. 

Ahora bien, sí queremos ser sinceros 
en nuestros reconocimientos y estar se- 
guros de nuestro dictamen, hay que ha- 
cer la esquiacopia bajo la acción de un 
cicloplégico de acción rápida yv de corta 
duración, porque un hombre joven (y 
muy jóvenes suelen ser los aspirantes a 
ingreso en Aviación) neutraliza sin es- 
fuerzo una hipermetropía ligera, y en un 
miope es muy difícil descubrir, sin una 
midriasis por lo menos mediana, cantidades 
tan pequeñas como son 0,23 de dicntrías. 
Ni aun usando un buen relractómetro. po- 
demos estar seguros de que nuestro dicta- 
men sea el justo. 


Otra de las facetas más importantes de 
la visión central es el sentido cromático, 
que, junto al sentido de la forma y al sen- 
tido luminoso, constituyen las tres funcio- 
nes características de la visión fótica. 


En todo tiempo ha sido axiomático el 
que el aviador debe tener un sentido cro- 
mático perfecto, pero ha surgido la hete- 
rodoxia en la opinión de Dóbeln, en el 
Congreso Internacional de Aeronáutica, 
de La Haya, cuando emitió la opinión de 
que hoy, con el despegue y aterrizaje de 
los aviones realizados por radio, la utili- 
dad de visión cromática es muy relativa. 
Es más: incluso los balizajes han cambia.- 
do las luces coloradas por luces blancas, 
ya que, dadas las grandes velocidades y 
el techo tan alto alcanzado por lus avio- 
nes, el aterrizaje hay que iniciarlo a gran- 
des alturas, y las luces blancas delimita- 
doras de las pistas son mejor y más pron- 
tamente percibidas que las luces colorea- 
das por su menor luminosidad. 


Ya durante la guerra se comprobó el 
hecho de que los daltónicos rojo-verde 
que iban de observadores en las aerona- 
ves descubrían los camuflajes con más 
precisión que los normales, quizá porque 
las tonalidades de los grises de los camu- 
flajes son más agudamente percibidos por 
el daltónico acostumbrado a su mundo de 
tonos apagados que no por el normal, sa- 
turado por la gama del colorido. 
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Sin embargo, esta opinión de Dóbeln 
no ha prevalecido, y hoy, en todas las 
aviaciones del mundo se exige una per- 
fecta visión cromática. 


Nosotros hemos empleado en nuestros 
reconocimientos sistemáticamente las ta- 
blas isocromáticas de Isihara y el anoma- 
loscopio de Nagel, y, a nuestro juicio, las 
tablas de Isihara tienen un valor superior 
a cualquiera de las de su clase. Es más: 
hemos comprobado repetidamente que 
muchos individuos que han leído correc- 
tamente las tablas de Stilling han come- 
tido numerosos fallos en la lectura de las 
de Isihara, ratificados también en la ex- 
ploración con el anomaloscopio. 


No tenemos experiencia con el «test» 
de los botones de Faensworth, pero cree- 
mos que el «test» completo es demasiado 
fino y severo, porque incluso los normales 
al color cometen separaciones de tres y 
aun por encima, y corrientemente, por 
debajo de tres, hasta el punto de que las 
separaciones inferiores a tres no se valo- 
ran y el «test» simplificado de Farns- 
worth, precisamente por ser simplificado, 
no es capaz de despistar los casos dudo- 
sos, aunque reconocemos que para otras 
profesiones en que no se necesite una se- 
lección tan fina como en Aviación es efi- 
caz por lo rápido y seguro. En cuanto a 
las lanas de Holmgreen, las linternas de 
Eridge-Green, los cohetes coloreados de 
Rocco, haciéndolos estallar a distancia de 
900 y de 1.800 metros, así como las han- 
derolas de Garmendia, nos parecen de una 
utilidad menor que los métodos anterio- 
res, ya que presentan colores aislados y, 
en nuestra opinión, son fácilmente leídos 
por los que padecen notables alteraciones 
cromáticas, sobre todo en los tricrómatas 
anormales, que son las más frecuentes y 
donde los «test» isocromáticos de confu- 
sionismo y el anomaloscopio son de ma- 
nifiesta utilidad. Bien es verdad que el 
anomaloscopio no nos sirve más que para 
las protanomalías y denteroanomalías, 
pero es que la tritanomalía son tan raras, 
que el mismo Polack escribió: A suprimir 
por nc corresponder a la realidad. Pues bien, 
mientras en el reglamento para la selección 
del personal de vuelo exista en la norma V-I 
el párrafo 626, nos diga: “Cualquier tipo 
de discromatopsia (y le damos a esta pala- 
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bra el más amplio sentido en lo referente 
a los trastornos de la percepción coloreada), 
apreciada por medios de exploración adecua- 
dos”, no tenemos más remedio que ser exi- 
gentes en el descubrimiento de las anoma- 
lías del color. 


En el total de enfermos examinados hay 
50 eliminados por trastornos del sentido cro- 
mático, lo que da un 28,57 por 100, lo que 
sumado al 71,43 por 100 de los defectos de 
refracción nos da un 100 por 100, y esta 
aparente paradoja es debida a que hay bas- 
tantes individuos que tenían a la vez un 
vicio de refracción y una alteración del sen- 
tido cromático, pero como estos ya han sido 
incluídos en los eliminados por defectos de 
refracción, no deben figurar aquí. En rea- 
lidad, en vez de los 50 individuos examina- 
dos que tienen sentido cromático deficiente 
han sido únicamente 44 los eliminados por 
este único trastorno, lo que da un 25,14 
por 100. 


En realidad, con el número de individuos 
examinados, nos encontramos con un 15 
por 100 de anomalía del color, lo que nos 
da una cifra de casi el doble de las encon- 
tradas por otros autores, ya que oscilan en- 
tre el 8 al 10 por 100, quizá con otros pro- 
cedimientos no se alcanzase cifras tan altas. 


Sentido luminoso. 


En realidad aquí debía terminar esta co- 
municación, ya demasiado larga, pero no 
quiero dejar de comentar otras funciones 
oculares, aunque no hayan sido causa directa 
de inutilidad. 

Así ocurre, por ejemplo. con la explora- 
ción del sentido luminoso, bastante descui- 
dada en nuestras latitudes, pero que cuando 
el sujeto tiene que realizar misiones delica- 
das pueden darnos un índice precioso de la 
capacidad visual. 

Bien es verdad que en sujetos jóvenes, 
como son nuestros aspirantes, en los que las 
distintas pruebas a las que los hemos some- 
tido han dado resultado normales y sin le- 
siones apreciables de su aparato visual, lógi- 
camente los resultados de la exploración de 
su sentido luminoso debe ser normal. 

Es curioso que en las normas de selección 
no se mencione de una manera específica las 
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alteraciones del sentido luminoso, sino que lo 
engloba en el apartado 6, núm. 60, junto con 
otras enfermedades que “perjudique la fun- 
ción visual puedan producir molestias, o per- 
turbar las misiones que se le puedan enco- 
mendar”, y es bien palpable que la adapta- 
ción retiniana a las distintas intensidades 
luminosas, y sobre todo la exploración de 
la recuperación retiniana después del deslum- 
bramiento, es una exploración primordial. 


El piloto en la aeronave, sobre todo en 
vuelos nocturnos, está oscilando su visión 
entre muy diversas intensidades, y cuando 
los reflectores de la DCA lo deslumbran, 
necesita una inmediata recuperación de la 
visión fótica para poder seguir realizando 
su misión. 


Nosotros hemos explorado, y será objeto 
de un próximo trabajo, 423 pilotos compren- 
didos entre los dieciséis y los treinta y ocho 
años, y nos hemos encontrado con que los 
valores dados por Melian en tres minutos 
(nosotros hemos hecho la exploración con su 
mismo aparato), como tiempo de recupera- 
ción, son demasiado prolongados, siendo las 
cifras encontradas por nosotros inferiores a 
un minuto, dando esta cifra como límite de 
normalidad. 


Fox ox 


Las otras causas de eliminación se distri- 
buyen así: 





% 
Cataratas (congénita y traumática) ... ... ... ... 1,28 
Leucomas centrales (uno adherente) 1,28 
Conjuntivitis crónica, con blefaritis crónica, con 
pérdida de pestañas ... ... asa 0,64 
Atrofia de nervio óptico por accidente at asa 0,64 


Estas causas no necesitan comentarios. 


Se ha hablado y discutido mucho acerca 
de si los reconocimientos iniciales para la 
selección del personal de vuelo son demasia- 
do rigurosos y extremados, lo que origina 
la pérdida de un personal que pudiera pres- 
tar valiosos servicios en Aviación. Este sen- 
tir se-basa en que en la historia de la Avia- 
ción han existido pilotos excepcionales con 
defectos de visión acusados (miopía, dalto- 
nismo), e incluso con la pérdida de un ojo, 
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que ingresaron en épocas ya lejanas, cuando 
la selección no era tan rigurosa y las prue- 
bas no eran realizadas por personal espe- 
cializado. Recuerdo en este respecto que un 
prestigioso Jefe de Aviación daltónico logró 
pasar el reconocimiento inicial seleccionando 
las madcjas de lana de la prueba de Holm- 
green, que se parecían a los colores rojo y 
verde de su gorra de Oficial de la Mehal-la. 


Ahora bien, de la época romántica de la 
Aviación a la Aviación actual va un abismo, 
tanto en rendimiento como en exigencia a 
los hombres que la sirven. Debemos esfor- 
zarnos para que estas tremendas exigencias 
puedan ser soportadas por los hombres más 
idóneos, tanto física como mentalmente, por- 
que el tributo que se paga por la más ligera 
deficiencia es nada más ni nada menos que 
la muerte, y sabemos que en los accidentes 
de toda clase el factor humano tiene un por- 
centaje muy elevado. 


Beyne (citado por Casanovas) examinó 
un grupo de aviadores veteranos franceses. 
que ingresaron en la Aviación en una época 
en que no se exigió reconocimiento previo, 
y se encontró con la paradoja de que única- 
mente un 4,6 por 100 no llenaban las exi- 
gencias visuales actuales. Repasando el his- 
torial del grupo de aviadores que ingresaron 
en aquella é época remota, se encontró con que 
la mayoría habían perecido por accidente. 
La muerte, menos piadosa, había hecho una 
selección de aptos para la Aviación que no 
habían hecho los médicos. 


CONCLUSIONES 


1.2 Se han examinado los expedientes de 
323 aspirantes a ingreso en Aviación, recha- 
zados por diversas causas, y de ellos el 


53,84 por 100 lo han sido por afecciones 
oculares. 


2.2 Las afecciones oculares se distribu- 
yen así: 





% 

a) Defectos de refracción ... ... de 1743 
b) Trastornos del sentido cromático a Ze 25,14 
c) Cataratas... ... AN 1,28 
d) Leucomas rentrales A AI 1,28 
e) Atrofia de nervio ÓpticO ... 0.0.0.0. 20. ooo... 0,64 
f) Conjuntivitis con blefaritis ... ... ... ... ... 0,64 

100,41 
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E, estudio de la superficie lunar, hoy de 
tanta actualidad, data de los mismos tiempos 
en que se inventó el telescopio elemental, por 
no tomar en cuenta lo que sólo pueden ser 
considerados como puros diseños de lo que 
se observaba a simple vista. 


- Existe un “mapa lunar” del P. De Rhei- 
ta, publicado en 1645, que para las posibi- 
lidades y medios de su época debe ser consi- 
derado como notable. 
Posteriormente se efectuaron continuas 
fotografías de la cara visible de la Luna, 
cada vez con medios más potentes, que acer- 
caban a nuestro satélite natural más cada 
vez y lograban detalles a mejores escalas. 
La estereoscopia, aplicada a la fotografía 
(estereo-fotografía), proporcionó una visión 
en relieve de las fotos tomadas desde dis- 
tinto punto de visión. ¿Cómo pudo lograrse 
esto? Es muy fácil cuando se trata de lograr 
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MAPAS 


TOPOGRÁFICOS 


LUNARES 


ese efecto de relieve en la visión de panora- 
mas terrestres vistos desde el suelo. Todos 
conocemos, y desde niños nos hemos entre- 
tenido con la contemplación de parejas de 
fotos tomadas con dos máquinas desde dos 
puntos colocados en los extremos de una 


- “base de visión” (que debe estar en propor- 


ción a la intensidad. de relieve que se desea 
lograr; es decir, el relieve real o uno exage- 
rado; el primero es el deseado para la foto- 
grafía y la cinematografía recreativa en re- 
lieve; el segundo es el preferido en la inter- 
pretación estereoscópica de la fotografía mi- 
litar para desenmascarar objetivos camufla- 
dos, que a relievés reales podrían pasar des- 
apercibidos). 

También la “fotografía estereoscópica” 
aérea (desde avión) permite, tomando. dos 
impresiones sucesivas (un intervalo de vue- 
lo, en tiempo proporcional a la separación 
o base que se desee, según la altura de vuelo 
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sobre el terreno; relieve real o aumentado en 
escala vertical diferente de la horizontal), 
lograr después ese etecto al introducir cada 
pareja de fotos sucesivas en unos aparatos 
de planificación llamados “enderezadores”, 
que las corrigen primero de cualquier defec- 
to de perfecta horizontalidad que tuviesen 
los clichés en el momento de la “toma de 
vista”, por haber sufrido el avión en su vuelo 
una falta de nivelación transversal o longi- 
tudinal al sentido de la marcha, Eso se logra, 
por que la máquina tomavistas retrata en 
una esquina de la placa una burbuja de nivel 
circular que permite comprobar su exacta 
nivelación o en qué dirección se hava sufrido 
el desnivelado, y, por tanto, efectuar en el 
aparato “enderezador” la recuperación a la 
horizontalidad perfecta y lograr la fotogra- 
fía como si hubiese sido tomada con el avión 
en vuelo exactamente nivelado en las dos 
direcciones de sus ejes fundamentales (lon- 
gitudinal y transversal). Una vez logradas 
positivas perfectas, se introducen por pare- 
jas sucesivas en otros aparatos, por ejemplo 
en el "esteroplanigrato”, y mirando por sus 
dobles oculares se provoca el efecto de la 
visión en relieve en los ojos del operador, 
que según se hava tomado er: vuelo “la base 
proporcional” a la altura o una superior en 
longitud, será una visión en relieve real o en 
reheve exagerado, según a los fines que se 
esté trabajando, 


De esa visión en relteve se puede pasar 
fácilmente a lcerar en una mesa inmediata 
al “estereoplanigrafo”, un mapa a base de 
curvas de nivel con la diferencia en altura 
de curva a curva que se «desee, y con una 
exactitud que depende principalmente de la 
habilidad personal y práctica del operador 
que efectúe este trabajo tan delicado y muy 
agotador. Entre el “estereoplanigrato” v la 
mesa inmediata en que se coloca la hoja de 
papel en que se va a dibujar el mapa topo- 
gráfico por curvas de mivel, se halla un pan- 
tógrafo ligado a los movimientos que hay 
que imprimir a dos mandos (uno en plani- 
metría y otro en altimetría), que sirven para 
llevar la visión binocular de un puntito blan- 
co flotante sobre la visión en relieve que se 
está observando, de tal modo que llegue a 
coincidir en el más perfecto contacto con el 
suelo (sea en una planicie, sea en una ladera 
de montaña.). Mientras con el mando en pla- 
nimetría se le va paseando; con el mando en 
altura hay que tener la habilidad de que no 


Número 2814 - Julio 1964 


se salga del terreno para arriba ni para aba- 
jo; de ese modo ese “puntito blanco” va re- 
corriendo la ladera siempre a la misma cota 
(es decir, según una “curva de nivel”) y 
mediante el “pantógrafo de enlace”, un lápiz 
dibuja esa nuisma curva de mivel sobre la 
hoja de papel que estaba colocada en la 
mesa de dibujo inmediata al “estereoplani- 
grafo”. Terminado de recorrer o pasear “el 
puntito blanco flotante” por una determinada 
altura que se fijó (se fijó en altimetria), se 
pasa a otra cota o altura, según la distancia 
a que se deseen las curvas de nivel entre sí; 
v curva tras curva se obtendrá la planime- 
tría o “mapa topográfico” de esa pareja de 
placas que se solapan en dos tercios, o en 
su mitad (según la exactitud que se «desee 
lograr a partir del centro de placa) (lo cual 
suele también ir ligado a la menor o mavor 
altura de vuelo y a lo menos o más movido 
del terreno en diferencias de cotas; llano, 
ligeramente ondulado o francamente mon- 
tañoso y quebrado). Se sacan, pues, «lel este- 
reoplanígrafo ese par de placas y se vuelven 
a colocar una de ellas bien hermanada en 
estereovisión con la placa siguiente del ¡ti 
nerario o mosaico en que se trabaje. 


¿Cómo hacer aplicación de esta misma 
técnica para lograr una visión estereoscópica 
en relieve de la stiperficie lunar? ¿Cómo lo- 
erar la toma de vista de la Luna desde los 
extremos de una “Base de Paralaje” lo su- 
ficientemente larga para que, dada la distan- 
cia a la Luna, se provoque dicho efecto de 
relieve? ¿Desde dos máquiras fotográficas 
colocadas en los vértices de dos “misiles” 
lanzados hacia la Luna, con un diferente 
ángulo en sus direcciones respectivas y que 
sacasen las fotos aproximadamente a la mis- 
ma distancia de la Tierra (equivale a decir, 
a la misma distancia de la Luna) y que lue- 
go pudiera ser transmitidas por televisión 
a ciertas estaciones terrestres, o mejor aún 
si pudiesen ser recuperadas en su regreso O 
caida a hacia la Tierra? Pudiera intentarse 
tal medio o sistema; si no resultase a las pri- 
meras, a fuerza de repetir podría llegarse 
a lograr. Pero existe otra forma mucho más 
sencilla e ingeniosa, de poderse efectuar des- 
de un mismo punto del propio suelo de la 
Tierra en cualquiera de los Observatorios 
Astronómicos que se hallen bien dotados de 
los más modernos sistemas «dle fotografía te- 
lescópica. 
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Lo mismo da que, dada la distancia a que 
se halla la Luna, se tomen dos fotografías 
de ella, desde dos puntos distintos de los 
extremos de un ángulo que tuviese su vérti- 
ce en la Luna, que tomar dos fotos de la 
Luna desde un mismo punto de la Tierra, 
siempre que le demos “un cierto giro a la 
Luna”. Pero, ¿cómo conseguir darle ese giro 
o “balanceo” a la Luna? Ahí está la suerte 
y el acierto de aprovechar esa suerte. La 
Luna está efectuando siempre ese “balan- 
ceo”. 

Ese “balanceo” que efectúa la Luna alre- 
dedor de su eje Norte-Sur se llama “mo- 
vimiento de libración”, y mediante él nos 
enseña alternativamente dos zonas de la cara 
oculta, una por la derecha (¿les llamamos 
Este u Oriente lunar, y Oeste u Occidente 
lunar?) v otra por la izquierda de su cara 
vista. 


Sacando una fotografía telescópica de su 
postura en movimiento de libración máxima 
hacia la derecha y otra en postura de ese 
mismo: movimiento máximo hacia: la izquier- 
da obtendremos dos fotografías equivalentes 
a las que se hubieran tomado desde dos pun- 
tos distintos muy separados entre sí y a la 
distancia prácticamente Tierra-Luna, ya que 
comparadas con esa distancia las grandes al- 
turas a que suelen encontrarse los mejores y 
más potentes Observatorios Astronómicos en 
altos picos de las montañas apenas sí signi- 
fica diferencia a que hubieran sido tomadas 
las fotos desde el nivel del mar. Los obser- 
vatorios a que nos referimos suelen hallarse 
a unos 3.000 metros cuando más, y la dis- 
tancia Tierra-Luna supera los 384.400 ki- 
lómetros. 


Aunque es lógico suponer que estos estu- 
dios y fabricación de mapas topográficos, 
cada vez más perfectos de la Luna, se hu- 
bieran seguido haciendo siempre, hay que 
reconocer que los proyectos en ciernes de 
viajes tripulados hasta nuestro satélite natu- 
ral, que se fijan para 1969 ó 1970, están 
violentando la prisa por disponer de tales 
mapas, que habrán de ser utilizados y com- 
pletados en cuanto a pequeños detalles loca- 
les por los tripulantes de tales naves luna- 
res, entre las cuales parece debe considerarse 
en primer término a la del proyecto norte- 
americano “Apollo” triplaza (y puede ser 
que cuatriplaza si realmente ha de llegar a 
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tomar contacto con su superficie y efectuar 
lógicamente un regreso a la Tierra). Cuatro 
hombres parecen ser los que hacen falta para 
tal logro; dos, que siempre quedarían en 
órbita satelitaria alrededor de la Luna en el 
vehículo principal de ida y regreso, y otros 
dos que desde él bajarían y reconocerían la 
Luna a muy baja altura, o incluso llegando 
a posarse en su superficie mediante un pe- 
queño vehículo auxiliar de fácil toma de con- 
tacto y posible nuevo despegue, para volver 
al vehículo principal en su órbita satelitaria 
de aparcamiento alrededor de la Luna. El 
“alunizaje” sería, según parece, en el llama- 
do “Mar u Océano de las Tempestades”, que 
es la parte aparentemente más libre de dife- 
rencias de nivel y cráteres. 

Según noticias e informaciones diversas, 
esos planos o mapas se están estudiando y 
delineando por dos sistemas distintos, apo- 
vándose en las fotografías telescópicas, me- 
diante el llamado sistema de “sombras y 
perspectivas” y mediante el sistema a que 
antes hicimos referencia, por procedimien- 
tos estereoscópicos y curvas de nivel. Ambos, 
complementándose, se completan. 


Además de los Observatorios Astronómi- 
cos, en lo que se refiere a la toma de parejas 
de fotografías desde los falsos extremos de 
la “base de paralaje”; vienen trabajando en 
estos mapas los cartógrafos del Servicio Geo- 
gráfico del Ejército de los Estados Unidos 
de Norteamérica y muchos otros especialis- 
tas y técnicos en las muy diversas facetas 
que exige tal trabajo (especialmente geodes- 
tas, matemáticos y físicos, además de deli- 
neantes y artistas diversos). Según el dato 
que el doctor geógrafo español señor Núñez 
de las Cuevas señala en su artículo a que 
antes hicimos referencia, el trabajo empezó 
en 1958, fecha. en la que el Army Map Ser- 
vice recibió la primera indicación de estu- 
diar la posibilidad de lograrlo, bajo la direc- 
ción del jefe del Departamento de Cartogra- 
fía Mr. Albert L. Nowicki. 


Se citan, entre otros, los Observatorios 
Astronómicos de Lick (de la Universidad de 
California), y el francés del Pic du Midas, 
situado en los Pirineos, cerca de los 3.000 
metros de altura sobre el nivel del mar. Tam- 
bién nos proporciona el doctor Núñez de las 
Cuevas el dato que a él le proporcionaron 
en su visita a Norteamérica y al Army Map 
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Service, de que el punto clave o básico para 
la nivelación fué el cráter Moósting “A”, si- 
tuado en una región bastante céntrica de la 
cara visible de la Luna, tomándolo como pun- 
to cero de las alturas lunares, y que a partir 
de él se llegaron a estima: alturas de bas- 
tante consideración para unos 5.000 puntos, 
más bien fijados como 
vértices de una poste- 
rior triangulación, co- 
mo asimismo que los 
puntos más bajos han 
venido a resultar si- 
tuados en el antes 
mencionado Mar u 
Océano de las Tem- 
pestades. Nos dice que 
los picos más altos apa- 
recen hacia el Sur, 
cerca del Polo Lunar, 
y que pasan de los 
10.000 metros, supe- 
rando, por tanto, al 
Monte Everest de la 
Tierra, que es en nues- 
tro planeta el punto 
más elevado del globo. 

No podemos por me- 
nos de recordar que no 
hace mucho tiempo tu- 
vimos referencias de 
que precisamente en estos estudios sobre las 
alturas de las montañas lunares, y precisa- 
mente por los nuevos y más exactos sistemas 
de toma de fotografías telescópicas y siste- 
mas estereoplanigrafos, se había venido en 
consecuencia de que los enormes desniveles 
que siempre se supusieron en la Luna esta- 
ban teniendo que ser corregidos, pues pare- 
cía que eran mucho menores de lo que se 
suponía, 


Esto último que acabamos de decir parece 
contradecir aquellas otras estimaciones, aun- 
que todo puede compaginarse si suponemos 
que a pesar de haberse comprobado una dis- 
minución respecto a lo que antes se suponía, 
todavía siguen siendo considerables las altu- 
ras lunares, sobre todo relativamente a la 
pequeñez del globo lunar en comparación 
con el globo terrestre y sus alturas máxi- 
mas. 


También es postble que las alturas lunares 
sean las tomadas sobre el punto más pro- 
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fundo, mientras la del monte Everest está 
tomada sobre el nivel del mar. 


El Centro que trabaja en los Estados Un1- 
dos de Norteamérica por cl sistema de las 
sombras y perspectivas (en vez de por cut- 
vas de nivel) es el Aeronautical Chart In- 
formation (de la USAF = Fuerzas Aéreas). 


Como hemos dejado 
dicho, el proyecto 
“Apollo”, que será lan- 
zado con el ingenio 
Saturno completo (o 
sea el que se matricula 
como SA-5), es el que 
se supone que deberá 
efectuar, mediante su 
vehículo auxiliar (la- 
mado “microbio”), un 
verdadero  alunizaje. 
Tal vez sea empleado 
con uno de los proyec- 
tos más poderosos, 
aunque el Saturno- 
SA-5, el Nova o algu- 
no de los que en ar- 
tículos anteriores cita- 
mos y publicamos en 
esta misma REvISTA 
DE AERONÁUTICA Y 
ASTRONÁUTICA de me- 
ses ya atrasados. Ási- 
mismo, dijimos, y hoy repetimos, que un in- 
tento tripulado, pero sin toma de contacto con 
la Luna, tal vez se lleve a efecto mediante un 
lanzamiento con ese mismo Saturno-SA-5, de 
la cápsula biplaza “Gemini”, que sería coloca- 
da en órbita satelitaria de aparcamiento alre- 
dedor de la Luna, para tomar fotografías 
desde próximas distancias 2 su superficie, y 
luego volvería a escapar a la atracción lunar 
para regresar a la Tierra. 


Todo eso, por ahora, se encuentra en pro- 
yecto para 1969 a 1970, Mientras, siguen 
ciertas opiniones mostrándose poco entusias- 
tas de estos intentos lunares y creyendo que 
no se nos ha perdido nada en la Luna, y que 
para conocimientos de ella se pueden ir lo- 
grando (tal vez más lentamente, pero de 
todos modos) sin necesidad de tener que 
correr todos los riesgos que implica un viaje 
tripulado hasta ella y una permanencia allí, 
con todo el gasto de tal proyecto y su reali- 
zación y la siempre incógnita de lograrse O 
no el deseado regreso ... 
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EL AUTOGIRO, HOY 


Ta hay por el mundo—; y forman le- 
gión l—quien confunde un helicóptero con 
un autogiro. Aceptémoslo como natural; co- 
mo también que sean muchedumbre los que 
no han oído hablar, como no sea muy indi- 
rectamente, de Juan de la Cierva, de su má- 
quina aérea y de su decisiva aportación al 
perfeccionamiento y a la seguridad del heli- 
cóptero, huérfano antaño de las articulacio- 
nes de las aspas de sus rotores, y de la 
autorrotación, descubrimientos capitales de 
nuestro ilustre compatriota. 


Si de hecho, y cada día más, por natura- 
les motivos, solamente una minoría de espa- 
ñoles ha visto volar un autogiro, lo que ya 
causa extrañeza, y hasta desasosiego, es que 
sea en España, precisamente en la patria de 
su inventor, donde menos probabilidades ha- 
ya de que tal hecho se produzca. Doloroso 
es también que al autogiro, lo más original 
y revolucionario que en la materia ha apor- 
tado España al progreso aeronáutico, no se 
le haya concedido, junto con otras muchas 
reliquias de la Historia de la Aviación es- 
pañola, el lugar decoroso que la veneración, 
la gratitud y el recuerdo reclaman. 


No perdamos las esperanzas. Si al inven- 
tor del autogiro se le han rendido en su 
patria todos los posibles honores oficiales 
(incluída la exención de derechos de paten- 
te), lo que importa es que su obra perma- 
nezca y—lo que es mejor—fructifique, y 
continúe aportando a la causa de la seguri- 
dad aérea aquellos principios básicos en los 
que, desde sus comienzos, se fundamentó. 
En España... o fuera de sus fronteras. ¡ Qué 
se le va a hacer! 


Fortuitos, pero de signo negativo. 


Ha ocurrido con el autogiro un singular 


Por ENRIQUE GARCTIA-NORIEGA 


fenómeno; mejor dicho, una concatenación 
de hechos, fortuitos unos, naturales los más, 
y fruto de particulares intereses otros, en 
varios momentos o etapas de su historia, 
vieja de más de cuarenta años. A cuenta de 
la fatalidad, estos hechos han sumado sus 
valores negativos. 


No debe perderse de vista, a la hora de 
hacer recuento de fechas y plazos, que Juan 
de la Cierva tuvo que ser auténtico Juan 
Palomo de su ingenio volador: desde intuir 
su inédito sistema de vuelo hasta acomo- 
darlo dentro, encajado en matemática teoría 
para seguir adelante y construir, con medios 
financieros y materiales siempre limitados, 
los cuatro primeros modelos (a: la cuarta fué 
la vencida), y muchos más, con retoques, 
adiciones y reformas. Recibió ayudas (la 
emanada de Cuatro Vientos, decisiva), que 
agradeció; consejos, por parte de los inge- 
nieros militares especializados en Aeronáu- 
tica, muy valiosos y desinteresados; aplau- 
sos que era natural hicieran mella incluso 
en la humilde y siempre juvenil entereza del 
inventor; ánimos de sus amigos, que en to- 
das partes les había ganado su simpatía y el 
valor de su creación. Pero su autogiro lle- 
gaba tarde a la cita con el éxito pleno, reso- 
nante, total, 


Tomás de Martín-Barbadillo, fraterno 
amigo de juventud de Juan de la Cierva 
y admirador convencido del autogiro, ya dice 
bastante, en el capítulo XII de su obra “El 
autogiro ayer, hoy y mañana”, sobre el tema, 
achacándolo, aparte de cierta “mala Pren- 
sa”, a dos motivos fundamentales: el forzo- 
samente lento y trabajoso proceso de per- 
ieccionamiento, conseguido gracias a la per- 
severancia y fe del inventor (con los alientos 
más arriba citados), y al recelo con que los 


constructores de aviones “convencionales” 


517 


REVISTA DE AERONAUTICA 
Y ASTRONAUTICA 


habían forzosamente de mirar al autogiro, 
un recién legado que, por sus ventajas, po- 
dría convertirse—si no lo era va—en peli- 
groso adversario que pusiera en peligro sus 
negocios, sus e rados sus intereses, 


Lo que narra Martin-Barbadillo se refiere 
1 1933. En 1936 no era momento de pensar 
en el autogiro, aunque ya estaba sobrada- 
mente a punto su despegue directo, último 
y sensacional perfeccionamiento: era otro el 
tema al que Juan de la Cierva se había en- 
tregado con todo entusiasmo); también dehe- 
mos a Martin-Barbadillo la referencia de lo 
ocurrido, a últimos de aquel año, en Sala- 
manca: “No me hables del autogiro—le dice 
el inventor—; ahora no vivo más que para 


avudar a España.” Tiene otra misión; viaja 
mucho; en Londres, donde tan excelentes 


relaciones tiene, le aguardan importantes 
gestiones, ha de regresar al continente, Y 
en un avión de línea, un avión “con alas 
fijas”, de los que viene desconfiando desde 
que su autogiro se ha convertido en su “se- 
gunda patria... aérea”, que, acuciado por el 
tiempo, se ve obligado a tomar en conilicióo- 
nes atmosféricas sumamente desfavorables. 
encuentra la muerte un aciago 9 de diciem- 
bre de 1936, El autogiro iba a entrar en un 
punto muerto, agravado por el desencade- 
namiento de la guerra mundial... y por el 
auge del helicóptero 


El case del helicóptero frente al autogiro, 
aquel hijo adoptivo de éste en su aplicación 
práctica, es curioso, instructivo y, al mismo 
tiempo, muy triste para quien repase las 
amarillentas páginas del aviatorio de los 
últimos vemticinco años. 


Contradanza de destinos. 


El definitivo “empujón”, gracias al cual 
el helicóptero superó congénitas enfermeda- 
des que lo mantuvieron enclenque y como en 
incubadora durante varias decenios, se debió 
al autogiro. Esto no es ningún secreto, ni 
constituye afrenta, ni representa menoscabo 
para la idea “helicopterista”, de añeja lógica, 
pero de difícil realización. Muchos invento- 
res que se acercaron al helicóptero y mani- 
pularon en su delicado organismo, termina- 
ron por desahuciarlo, “pasándose al enemi- 
go”, al avión tradicional: Santos Dumont, 
von Karman, Bréguet, Sikorsky... Estos dos 
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últimos remcidieron en sus primitivas ideas, 
según es sabido; Bréguet tuvo la desdicha 
de que la guerra le obligara a destruir su 
“Gyroplano”, construído en colaboración con 
Dorand, y provisto de dispositivo autorro- 
tativo, según La Cierva. 


Lo que importa, a los fines propuestos, 
es establecer lo siguiente: Durante el perío- 
do 1923-1930 (por lo menos), el autogiro ha 
conseguido tal predicamento que ha sido cau- 
sa de que el helicóptero sea olvidado. En 
realidad, el periodo citado se prolonga algu- 
nos años más, O hasta el mo- 
mento (1934- 1936) en que el “Gyroplano” 
Bréguet-Dorant comienza 2 apuntarse mar- 
cas, que son superadas (1937-1939) por las 
del Focke FW-61 alemán. Todo ello viene 
a coincidir con la desaparición de Juan de 
la Cierva v el comienzo de la guerra mun- 
dial, que iba a asegurar al helicóptero su 
renacimiento, por mano de lgor S; korsky, 
en la otra orilla del Atlántico (1941). 


Véase cómo los respectivos destinos del 
helicóptero y del autogiro se entremezclaron 
v cruzaron, en contradanza, sin otra lógica 
que el azar. A partir de la paz, es el helicóp- 
tero quien toma la delantera, con Ímpetu 
avasallador, distanciándose en forma impre- 
sionante. Pero ha sido gracias a La Cierva, 
a su descubrimiento de la autorrotación, a 
su doble articulación de las aspas de su ro- 
tor... La historia es tan de clavo pasado que 
casi ni merece la pena volver sobre ella, aun- 
que algunos maliciosos la celifiquen de nue- 
va edición del “huevo de Colón”. Porque en 
los días del inventor español va Pescara 
había utilizado la variación cíclica del paso 
en los múltiples rotores de sus aparatos; se 
conocía el uso de la hélice antipar, utilizada 
per el holandés von Baumhamer; y, cosa 
curiosa: la articulación de las aspas había 
sido recomendada, nada menos que en 1904, 
por el Coronel Renard; por alto, Bréguet, 
a raiz de sus primeros ensayos, patenta, 
en 1907, un sistema de avance, en vuelo ho- 
rizontal, mediante inclinación del eje del ro- 
tor, idea sugerida por Renoir ¡en 1871! 
Pero da la casualidad que nada de todo ello 
había tenido continuidad hasta que La Cier- 
va salió a la liza con “algo”. diferente a todo, 
pero que resumía cuanta ciencia en materia 
de alas giratorias pudiera existir. Para que 
la enumeración no quede incompleta, añada- 
mos que en el “Helicogiro”, de Issaco (1920- 
1930), estaba implícita la idea de la rotación 
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reactiva de las aspas del rotor, lo mismo que 
en «el “Gyróptero” (1915), de Papin y 
Rouilly. 


La guerra contribuyó, con su general des- 
barajuste, al olvido del autogiro; pero la 
semilla, generosamente sembrada por su in- 
ventor, no puede decirse que fuera estéril: 
un poco en casi todo el mundo, el autogiro 
era, en 1939, no solamente conocido, sino 
construído. No menos de 500 ejemplares 
—cifra muy respetable para la época—ha- 
bían sido reseñados en acuellas fechas, sin 


incluir los fabricados clandestinamente, en 
la T,R.S,S. 


¿Qué pensó La Cierva? 


La conflagración bélica se aprovechó del 
autogiro: los submarinos germanos lo utili- 
zaron, en versión remolcada, como puesto 
de observación elevado; Hafner, en su “Ro- 
taplane”, para desembarco de tropas aero- 
transportadas (Raúl Hafner, austríaco tras- 
iadado a Inglaterra, pleiteó con La Cierva 
a propósito de cierto “rotor libre” que aquél 
aplicó a su helicóptero AR-3). El paracaídas 
telescópico 1ssaco (1936) fué construído, 
adaptado a una cabina cuatriplaza, por Be- 
van Brothers, y en modelos individuales 
(1951), por Matra, en Francia; aplicaba 
el principio autorrotatorio. 

Sin ser la carne del avión ni el pescado 
del helicóptero, el autogiro ocupa posición 
intermedia; mejor dicho, acapara todo un 
escalafón aparte, sin interferir en sus cola- 
terales: no puede ejecutar los movimientos 
del helicóptero ni mantenerse en punto fijo 
(salvo que el viento de cara lo consienta, y 
no por tiempo indefinido), ni competir con 
el avión en carga y distancia para una poten- 
cia dada. Está donde está. La Cierva tuvo 
el tesón suficiente para mantenerse fiel al 
camino que se trazara: desde el primer brote 
inventivo, pensó en máquina que fuera “di- 
ferente” del avión, y poco a poco fué recor- 
tándole aquello que en principio, y siempre 
provisionalmente, le pidiern prestado. La 
culminación llegó con el modelo C-30, con 
el aditamento del despegue directo; las va- 
riantes, salvo excepciones, construidas en dis- 
o países, se refieren a detalles de aca- 
bado. 
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Es imposible conocer, exacta y cabalmen- 
te, el íntimo pensar del inventor acerca de 
las posibilidades y adaptaciones que para el 
futuro de su autogiro pudiera imaginar. In- 
dustrializar al máximo el último modelo, con 
su rotor autodinámico (así le llamó al que 
permitía dar salto para despegar merced al 
efecto de volante acumulado en sus aspas), 
desde luego. Después... 


El 10 de marzo de 1934 publicaba don 
Alfredo Kindelán, en “El Debate”, un tra- 
bajo en relación con el autogiro y su reciente 
hazaña, realizada en el puerto de Valencia 
el 7 de aquel mismo mes y año (aterrizaje 
y despegue en la no muy extensa cubierta 
del “Dédalo), en el que decía... “Pero yo 
creo que al helicóptero ha de irse por per- 
teccionamiento del autogiro; es el camino 
más seguro, va tímidamente iniciado con el 
embrague del motor al sustentador rotatorio. 
No creo haya nadie en el mundo mejor pre- 
parado para efectuar, cientificamente y con 
probabilidades de éxito, el tránsito de un 
sistema a otro que el inventor español. Y si 
alguna influencia tengo (que sí creo tenerla), 
sobre mi excelente y admirado amigo Jua- 
nito La Cierva, yo quisiera insistir en la idea 
que acabo de expresar y le invito a meditar 
sobre mi cordial sugerencia,” * 


¿Qué contestación dió Juan de la Cierva 
al amistoso consejo de su antiguo consejero ? 
También ha desaparecido el General Kin- 
delán y nada nos puede aclarar. 


El momento actual, en su aplicación al 
autogiro, es bastante diferente del que nos 
presenta, con perspectiva de más de veinti- 
cinco años, 1936: hélices propulscras (la 
primera fué la Buhl, en Estados Unidos, 
en 1930), carenadas o no, de paso variable; 
nuevos iateriales y fórmulas constructivas 
que consienten aspas huecas y juntas estan- 
cas; turbocompresores, reactores, pulsorreac- 
tores..., toda una completa y variada gama, 
en varios campos, aplicable al autogiro. No 
es posible concebir—hasta donde humana- 
mente cabe—que Juan de la Cierva perma- 
neciera inactivo, aferrado a un quietismo 
absurdo, rodeado de tantas posibilidades. 


Dos ejemplos de una misma fórmula. 


Tras la oscura y tenebrosa “Edad Media”, 
al helicóptero se le abrieron, gracias al auto- 


579 


REVISTA DE AERONAUTICA 
Y ASTRONAUTICA 


e 








Los placeres. del baño o de la pescu pueden 
duplicarse con los de la aviación..., aunque 


sea en bote remolcado... y aéreo. Bensen 
construye diversos modelos que se adaptan 
a todos los gustos. 


giro, anchos horizontes sobre los que se lan- 
zó, al son de la paz, multiplicando modelos 
y sistemas hasta el empacho. Luego llegó la 
vez a combinados y convertibles—no nuevos; 
sí renovados—, nacieron las siglas VTOL 

y STOL, cabalísticas para el no iniciado, y 
SS revolvieron todas las fórmulas posibles 
del coctel aeronáutico en busca del mejor 
paladar, del exacto “punto”; la abundancia 
de variantes, con injertos e hibridaciones, 
fué infinita. Denominador común: elevado 
costo, complicación, provisionalidad, ya que 
a todo hay quien gane. 


A. los fines que interesan, y para mante- 
nernos paralelos al autogiro sin intentar re- 
basar el marco de un trabajo de pura sín- 
tesis en que voluntariamente pretendemos 
movernos, retendremos dos ejemplares de 
una misma “receta”: el “Farfadet”. francés, 

el “Girodyne”, británico. 

Hagamos caso omisc, de antecedentes más 
u menos lejanos; de las lecciones de la cam- 
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paña de Corea; del “Convertiplano”, de He- 
rrick, y de tantos y tantos como le precedie- 
ron, siguieron... y seguirán. El “Farfadet” 
(SO- 1310) no es sino un autogiro, “pero: 
menos”... y “pero más”, acertijo que se ex- 
plica por sí solo: si autogtro, le sobran las 
alas; si helicóptero, también. Despega y ate- 
rriza verticalmente, para lo que de nada le 
sirven (antes bien, estorban). Es un aparato 
que no ha dejado de ser avión; pero que 
“también” quiere ser helicóptero y autogliro. 
Su objetivo: mejorar velocidad y rendímien- 
to general al descargar al rotor de parte de 
su Función sustentadora y de toda la que 
pudiera corresponderle—si adoptara por 
completo la fórmula pura del helicóptero— 
de la propulsora. Lo malo del caso es la ele- 


» 



































El Farrey Rotodyne es una imponente má- 

quina mezcla de avión clásico, helicóptero y 

autogiro. Para ciertas mistones militares y 

civiles parece apropiada; queda por ver ren- 

tabilidad para distintos radios de acción. 

2stá concebida “en grande” y tan sólo se cita 
a título comparativo. 


580 


Número 284 - Julio 1964 


vada potencia necesario—aunque se trate 
de modelo de prueba, para el caso es lo mis- 
mo—: 360 HP. para el grupo turbomeca 
“Arius 11”, encargado de suministrar el aire 
necesario para el funcionamiento, mediante 
toberas terminales, del rotor en régimen he- 
licóptero, y otros 360 HP. para el turbopro- 
pulsor “Artouste II”, que ha de impulsar la 
hélice metálica, de paso variable, permitien- 
do velocidades de 240 Km/h., en etapas de 
400 kilómetros. ¡720 HP. para tres tripu- 
lantes! Resulta innecesario añadir que su 
funcionamiento como helicóptero, con toda 
la potencia de su compresor “Arius 11”, so- 
lamente tenía efecto en los breves momentos 
«lel despegue y aterrizaje; para el resto del 
vuelo funcionaba como autogiro-avión; en 
caso de necesidad, el aterrizaje podía efec- 
tuarse, según las posibilidades—en descenso 
oblicuo—, que le permitían alas y autorro- 
tación, de mutuo acuerdo, Un modelo ma- 
yor, capaz para 15/20 pasajeros, comenzado 
a diseñar en 1953, apenas realizados los pri- 
meros vuelos del “Farfadet”, no tuvo con- 
ttinuación feliz, 


Más ambicioso —fué precedido de dos mo- 
«delos de prueba—, el Fairey “Rotodyne”, 
catalogado como transporte VT'OL, es ca- 
paz para 57/75 pasajeros. Máquina pode- 
rosa, adopta fórmula un poco diferente, en 
principio y en detalles, de la del “Farfadet”: 


El autogiro individual de 
Igor Bensen constituye el 
mayor éxito de venta que 
uno máquina aérea haya al- 
canzado desde los tiempos 
de los hermanos Wright. 
Más de 40.000 clientes, re- 
partidos en 80 naciones, re- 
presentan un activo que 
habla por sí solo. El Bensen 
.existe en varias versiones, 
desde el remolcado, terres- 
tre o marino, sobre casco o 
flotadores. “El régimen de 
«ventas es amplio: planos 
(por 25 dólares), piezas 
sueltas, etc., en “kit” o caja 
tipo “Meccano”. 
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su grupo motor es único (en su última ver- 
sión, dos turbopropulsores Rolls - Royce” 
Tyne, de 5.250 HP.) ; su rotor está proviste 
de reactores en los extremos de sus aspas, 
alimentados por el aire procedente de los mo- 
tores, cuyas hélices girarán, en el despegue 
y el aterrizaje verticales, con paso nulo. 


El 600 aéreo. 


Fácilmente se comprende que tan compli- 
cadas soluciones no sean las que mejor pu- 
dieran definir la línea recta que, sin duda, 
La Cierva hubiera seguido para adaptarse 
a la actual época; él hubiera elegido otro más 
sencillo, más deportivo; en suma: la má- 
quina voladora con la que siempre soñó y 
que incluso llegó a conocer, manejar y sus- 
cribir: un automóvil aéreo que proporcionara 
a su usuario independencia, alegre autono- 
mía y flexibilidad de empleo (los ingleses di- 
rían “versatilidad”), dentro de razonable 
precio de costo y de entretenimiento. 


Si uno pudiera expresarse, sin temor a 
incurrir en herejía, quizá se atreviera a for- 
mular la siguiente hipótesis: “La Cierva, 
en 1964-—o hastante antes, como ya se había 
anticipado—, hubiera diseñado el 600 aéreo.” 

Porque lo que se echa de: menos en esa 
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popularización del avión, en torno a la cual 
tanta tinta se ha derramado es, precisamen- 
te, lo que el 600 de cuatro ruedas ha logrado 
como automóvil, pudiéramos decir, sin ofen- 
sa para nadie (incluídas otras marcas y tipos 
de coches y el propio peatón, que también 
es tropa), del “hombre de la calle”. 


¿Qué condiciones es posible exigir a un 
ingenio volador para que satisfaga a gran 
número de posibles usuarios ? 


Lo primero, facilidad y seguridad de p:- 
iotaje. Decir piloto de avión no quiere decir, 
forzosamente, aspirante a formar parte de 
una patrulla acrcbática; ni un avión tiene 
por qué reunir características propias de la 
acrobacia, Vaya: un mediano “pasar”; que 
perdone todas o casi todas las faltas; que 
permita un adiestramiento fácil y rápido 
que, en caso de necesidad, pueda posarse en 
un prado, en una carretera, en una era, en 
un rastrojo honorable y hasta en un sem- 
brado. Y lo mismo ha de decirse sobre la 
posibilidad de despegue en semejantes “te- 
rrenos”. Un precio asequible (variable se- 
gún motor, plazas y equipo y que, con la 
fabricación en serie, podría reducirse gra- 
dualmente); consumo reducido (o, al menos, 
al alcance de “muchos” y no de “unos po- 
cos”); robustez, compatible con tode lo an- 
terior y que, de rechazo, rebajará los gas- 
tos de entretenimiento; comodidad, acom- 
pasada y a las necesidades y, desde luego, 
al precio; velocidad mediana (se trata de 
llegar, honorablemente, a compás de los tiem- 
pos; pero sin batir marcas), con máximas 
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La fórmula iniciada por 
Igor Bensen ha encontrado 
varios imutadores: uno de 
ellos, el Coronel Wallis, re- 
tirado de la RAF, que ha 
mteresado a la sociedad Bea- 
gle. El Ejército ve con sum- 
patía las pruebas. 


y mínimas lo más distantes posible (1/8, por: 
ejemplo), y, por último, una autonomía de 
un par de horas de vuelo, tres a lo sumo, 
sin que sea necesario más, habida cuenta de 
la facilidad de aterrizaje para repostar o 
incluso “para preguntar el camino”. 


Desde luego, no es el helicóptero el inge- 
nio que responde a todas estas exigencias, 
sea “de bolsillo”, de mochila o de varias 
plazas. Y tampoco el avión bien se llame 
de turismo o de negocios, por mucho que su 





ll último proyecto de autogiro es francés, 

y llevará la firma Max Holste. Según fór- 

mula ya aceptada unversalmente, el motor 

es trasero y la hélice, de paso variable, pro- 

pulsora. Sus velocidades: máxima, 245 hiló-- 

metros/hora; mínima, 35. Capacidad: 4/5 
: plazas, 
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uso se haya extendido en algunos países y 
en algunos medios. 


Puede asegurarse, sin temor a desmenti- 
do formal, que la UNICA MAQUINA VO- 
LADORA (así, con mayúsculas), que res- 
ponde al desiderátum familiar y deportivo 
que se ha esbozado; la que, en su caso, po- 
dría satisfacer a millares y hasta a millones 
de ansiosos de volar por cuenta propia, es... 
EL AUTOGIRO. Y no como descubrimien- 
to casual y de última hora: como realidad 
que nada ha podido desbancar (incluído el 
avión “Pulga del cielo”, de Mignet), desde 
los ya lejanos años en que La Cierva aña- 
día perfeccionamientos al embrionario ejem- 
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bre Farman. Es sabido que para entonces 
ya había volado el primer autogiro y cubier- 
to, en Cuatro Vientos, cuatro kilómetros en 
circuito cerrado. Había comenzado una nue- 
va era para la Aviación; pero los más in- 
mediatos testigos o no se habían enterado o 
no habían querido enterarse. Y así, en 1924 
(24 de julio/10 de agosto), tuvo lugar la 
Vuelta a Francia de “avionettes”, ganada por 
Drouhin, scbre Farman. Es de justicia recor- 
dar que por aquellos años existía verdadera 
preccupación por encontrar el avión más 
económico posible, que permitiera la vulga- 
rización de la Aviación. Hacia 1930, los 
concursos Guggenheim pondrían en prime- 





El autogiro Umbaugh, bi- 

plaza, está accionado por un 

motor Lycoming 0-360, de 

180 CV. Se estudia una ver- 

sión cuatriplaza. Lo monta 

la Peace River Manufactur- 
img Co. 


plar que Madrid conoció en 1923, ¡Cuaren- 
ta años largos en busca de lo que se tenía 
al alcance de la mano! Hora va siendo ya 
de mirar de frente verdad tan palpable. 


Enojoso sería historiar los concursos y 
los “meetings” (como antaño se decía), en- 
caminados a encontrar el avión ligero, de 


limitada: potencia, reducido consumo y se- 


guro y fácil manejo. Uno de los primeros 
—sino el primero—fué el Premio Peugeot 
(disputado el 9 de julio de 1921), ganado 
por Poulain sobre “aviette” Nieuport; en 
1923 (15 de julio), el Gran Premio de la 
“Moto-Aviette” era ganado por Coupet, so- 





ra línea la hipersustentación valiéndose de 
todos los medios habidos y por haber. Toda- 
vía no se ha llegado al fondo de la mate- 
ria ni se han escarbado todos los secretos. 
de la famosa “capa límite”, del “efecto Mag- 
nus” y de las veleidades del ala rígida, so- 
plada, redondeada, alargada y como se 
quiera. 

La Cierva había encontrado cuanto era 
necesario, como vulgarmente se dice, de un 
solo plumazo. Con su autogiro (susceptible 
de mejoras como todo lo humano), sobraba 
todo lo que se conocía y bastante de lo que 
estaba por conocer. No vamos a descubrir 
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su facilidad de maniobra, ni la simplicidad 
de mandos ni tantas cualidades como lo 
adornan. 


Renace el autogiro. 


Gracias a Dios, y a pesar de todo, co- 
mienza a verse claro lo que, durante tantí- 
simos años no ha dejado de estarlo. El auto- 
giro interesa o vuelve a interesar, Se ha caí- 
do en la cuenta de que, para muchos usos, 
no es necesaria la verticalidad (ni la com- 
plicación ni el costo) del helicóptero. No di- 
gamos del empleo familiar más atrás aludido. 

Una rapidísima “vuelta de horizonte” nos 
permitirá descubrir (o por lo menos citar), 
lo que se está realizando por esos mundos... 
«el autogiro. 

El último proyecto es el que merece ser 
tratado, en primer lugar, por su importan- 
cia y proximidad: es el Max Holste MH- 
500 “Phoenix IV”, capaz para 4/5 plazas. 
De construcción totalmente metálica y pro- 
visto de motor Lycoming 0-540-A, de 
250 CV, permitirá velocidad máxima de 245 
kilómetros/hora de crucero, de 200 y mínima 
de 35; la autonomía será de 3,5 horas. Como 
el autogiro puesto a punto, por la La Cier- 
va, en 1934, podrá despegar directamente, 
sin rodadura. Se prevé su utilización ctvil y 
militar. 


El Umbaugh es autogiro biplaza, cuyo 
constructor se las prometía muy felices en 
punto a número de unidades y facilidad de 
mercado; se suponía que para finales de 
1960 se habrían construído más de 600 uni- 
dades; pero es lo cierto que hasta septiem- 
bre de 1961 no obtuvo su certificado de na- 
vegabilidad y el ritmo de fabricación y de 
ventas no ha marchado tan felizmente como 
se esperaba. Lo ideó Raymond E. Umbaugh, 
el que se entusiasmó con la idea de vender 
fertilizantes, Actualmente lo monta con pie- 
zas procedentes de varios contratistas. la 
Peace River Manufacturing Co. El motor 
es de 180 CV, para versión biplaza; se es- 
tudia versión cuatriplaza. 

En Canadá, el “Avian 2.180”, con motor 
trasero y hélice carenada, en cuyo interior 
actúa el timón, puede elevar 500 kilos de 
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carga útil o tres tripulantes, a 210 kilóme- 
tros/hora en etapas de 650 kilómetros. 


Otros biplazas norteamericanos : el Kellett 
KD-1-A, con motor Jacobs, de 225 CV; 
el Rotorwing, con motor Continental de 


MS EY; 


El renglón más espectacular—y más po- 
pular—que el autogiro ha alcanzado ha sido 
en el más deportivo y económico del mo- 
delo individual, susceptible incluso de ser 
montado en casa. Su impulsor ha sido Igor 
Bensen, que en tiempos formaba parte de la 
General Electric y que, en 1953, se indepen- 
dizó, formando su propia compañía, que se 
ocupó, al comienzo, de helicópteros. Segul- 
damente, pasó al autogiro, que actualmente 
ocupa toda su atención. Comenzando por in- 
genios remolcados por coches, siguió con los 
de flotadores o casco y, seguidamente, con 
aparatos provistos de motor, terrestres O sO- 
bre flotadores. Las variantes son bastantes, 
según se desee adquirir solamente los planos, 
las piezas sueltas, sin motor o con motor. 
La fórmula Bensen ha tenido muchos imi- 
tadores, en los propios Estados Unidos (Ca- 
pitol-Copter, con motor de 72 CV.), en In- 
elaterra (Wallis, en el que está interesado el 
Ejército y Saafeld, similar). En otras na- 
ciones, son los propios aficionados los que, 
por su propia mano, se han construído su 
autogiro utilizando piezas sueltas, ruedas de 
“scooter” y cuanto les han sido posible apro- 
vechar. En España hay alguno de estos afi- 
cionados y ojalá se multipliquen sus imita- 
dores, 


Por providencial guiñada del rumbo aéreo, 
ia propia multiplicidad de helicópteros que 
el mercado ofrece, con similares posibilida- 
des dentro de cada clase, familia, especie y 
grupo, dió oportunidad al autogiro para re- 
emprender una marcha que, por el momento 
y según suscintamente se ha bosquejado, 
parece prometedora, sin que se haya alcan- 
zado, ni con mucho, todo lo que es posible 
desarrollar en tiempos tan diferentes de los 
vividos en 1939. Algo y aún bastante se ha 
avanzado por este buen camino que en las 
líneas que anteceden se defendió. Queda to- 
davía bastante por recorrer. En España es- 
tamos, puede decirse, que en la línea de par- 
tida, en espera de quien nos dé la señal de 
arrancar, ¿A quién toca darla? 
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MI ULTIMO 


Ruge mi máquina, sus relojes tiemblan, 
y el viento, ese viento del mar que tanto 
me gusta en las tardes de verano, me 
pega ahora en el rostro, fuerte, penetran- 
te, agudo, enfadado quizá de que le hayan 
apartado de su suave paseo mañanero... 


El Sol, perezoso, se resiste a salir de. 


su cama en el horizonte; sus rayos, esos 
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DIALOGO... 


Por RAMON SENRA MORENO 


Alférez Alumno de la Academia General 
del Atre. 


rayos firmes y arrogantes del atardecer, 
salen ahora tímidos... como no queriendo 
dañar la fragilidad del firmamento azul... 


A lo lejos, aún colgada de su techo ce- 
leste, guiña una estrella pequeñita... 


Hay quietud. Un silencio majestuoso lo 
recubre todo, sólo mi máquina suena, y los 
pájaros, sorprendidos en su sueño, vuelan 
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asustados en todas direcciones, y mi má- 
quina, potente, alegre y fiera a la vez, los 
mira orgullosa, desafiante... 


Hace sólo unas horas que regresamos 
«lel último servicio, y... ya estás dispuesta, 
incansable, joven como nunca. 


Sólo cuando estoy cerca de ti, sólo 
cuando, con tu bramido, pareces llamar- 
me, es cuando puedo desechar mis temo- 
res, mis preocupaciones, mi... miedo. 
Luego, cuando ya en el aire te cuento mis 
secretos, me siento tan unido, tan com- 
penetrado contigo que, a veces, creo que 
eres tú, y no yo, la que ha salido victo- 
riosa del combate. 


¿Sabes? Hoy, cuando salí de casa, cuan- 
do más sentía el miedo a esta terrible 
guerra, ella dormía... La estuve obser- 
vando un rato y ni durmiendo puede con- 
seguir ser feliz; en su rostro, en su carita 
de niña, había angustia, había miedo y 
ni siquiera le he dado mi beso de despe- 
dida. ¿Para qué? Bastante es con que llore 
yo solo mi pena; ella... ¡sufre tanto!, y 
necesitaba estas horas de sueño tantísi- 
mo que... creo que he hecho bien guar- 
dándome el deseo, el ferviente deseo, de 
besarla. 

¡Qué miedo tengo, máquina mía! Hoy, 
mientras tú calientas tus motores, mien- 
tras inconsciente, te preparas para la nue- 
va misión, yo voy a rezar un poco más, 
voy a implorar más protección, voy a pe- 
dir un poco más a mi Madre Loreto, y 
que este presentimiento, que este temor, 
que esta agonía constante, pase al saco 
de los recuerdos en el momento del vuelo. 


Porque hoy, después de tres meses de 
combate, se ha apoderado de todo mu 
ser... Hoy me resulta casi imposi- 
ble cabalgarte, mi querida máquina. ¡Y 
estoy enfadado contigo!... ¿Recuerdas? 
Casi nos muerde la cola aquel caza ca- 
bezón, y cómo nos reímos de aquel otro 
simpático que ¡hasta nos saludó!... Y 
cuanto más difícil era el paso, más nos 
divertíamos tú y yo. 


Ayer mismo, si no es por ese tirón a 
tiempo..., pero ¿qué hago? Fíjate, hasta 
en eso he cambiado. Ayer, con esa dureza 
de alma que nos da la guerra, me reia 
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de mis victorias; hoy..., hoy siento pena, 
¿sabes?, una pena infinita en el corazón. 


Hoy, cada vez que vuelve a mi mente 
el recuerdo de algún avión de los que he- 
mos abatido, siento una angustia que se 
apodera de mi alma, y me araña, y me 
hace daño. 


Escucha, máquina mía: ¿tendrían ellos 
también una mujercita? ¿Les aguardaría, 
impaciente, un alma angustiada ? 


Cierro los ojos y, con sólo imaginár- 
melo, me tiemblan las piernas. Una carta, 
un compañero, un telegrama o una llama- 
da telefónica, y... todas las ilusiones, to- 
dos los sueños, toda la infinita felicidad 
de un matrimonio joven, queda rota, y 
una mujer, quizá casi una chiquilla; unos 
hijos, una madre, lloran, lloran, y en sus 
corazones, donde sólo había sitio para la 
felicidad, ahora hay odio, angustia, deses- 
peración; y yo, con sólo un gesto de mí 
mano, he hecho que esas almas—buenas 
en sus principios—vaguen ahora solita- 
rias, sin rumbo, sin norte, sin un puerto 
donde refugiarse en los días de tormenta, 
sin una fuerza moral para engalanarse em 
los de fiesta... 


¡Perdóname, máquina! Perdóname, 
amiga; casi había olvidado la noción del 
tiempo. Pero espera, ya nos vamos; sólo 
me queda santiguarme y... ¡que Dios re- 
parta suerte! «Torre de control de Ca- 
pitán, permiso para entrar en pista y des- 
pegar...» 


¿No ves? Ya estamos en el aire. Por 
mucho que lo intentemos, por mucho que 
nos opongamos, estamos embarcados en 
una nueva aventura. ¿Volveremos, má- 
quina... ? 


Allá abajo, entre aquellos puntos blan- 
cos de casas, dejo parte de mi vida. 


Hoy, mientras nos acercamos al ene-- 
migo, prefiero seguir charlando contigo.. 
No quiero darme cuenta. 


No te importa que te hable otra vez 
de ella, ¿verdad? Pero es que es la pri- 
mera vez que salgo de casa y no le doy 
mi beso de despedida, y ahora casi me: 
remuerde la conciencia con sólo pensar 
que, cuando se despierte y vea que noz 
la he llamado..., quizá se asuste más. 
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¿Recuerdas, máquina mía?... Primero 
fué el encuentro con ella. Acababa yo de 
llegar destinado, y como todo «nuevo», 
mi primera idea, mi primer deseo tam- 
bién, fué conocer la ciudad, y también 
como todo «nuevo», me perdí en ella... 
¿O fué mi instinto el que me hizo perder- 
me? No sé, pero sin saber cómo, ni qué 
me impulsó a ello, me encontré charlando 
con una desconocida, a la puerta de su 
jardín, y sin darme cuenta de que las ho- 
ras pasaban... Era casi una chiquilla, 
¿recuerdas ? 


Tú la conociste un domingo, después 
de Misa, y casi me pareció que me toma- 
bas a broma. 


Después..., días y más días felices, co- 
rriendo, dejándonos arrastrar por ese tor- 
bellino de «la vida rosa». 


Hace un año, nos divertíamos como 
dos chiquillos dándole pasadas a su casa, 
y ella, con ese instinto de madre, me reñía 
luego, se ponía seria, y creo que... hasta 
te odiaba. 


¡Tenía celos de ti! Yo me volvía razo- 
nable, le juraba poniendo los dedos en 
cruz en la espalda, y... a la mañana si- 
guiente, a repetir la historia. 


Después, la boda. Me perdonarás si te 
digo que en esos días te olvidé; ella, con 
su gracia, con su ceceo andaluz, me abs- 
traía de tal forma que... te olvidé. 


Cuando de nuevo volví a ti, teníamos 
que escondernos de dos para dar las «pa- 
sadas»: de ella y de los «civiles»... 


Creo que—no es que sea un santo— 
es el único pecado que no le he confe- 
sado. 


Pero es que... también es el único pe- 
cado del que no tengo remordimiento. Y 
es que, a pesar de quererla tantísimo, por 
mi sangre corre la violencia de aquel viejo 
militar de Africa, y si no busco la emo- 
ción del aire... no sé, pero no me encuen- 
tro a mí mismo. 


¡Qué absurda pasión la mía, máquina 
mía! Por un lado, tú me separas de ella, 
y no lo dices siquiera. Por otro, élla me 
quiere separar de ti, y... tampoco te lo 
pide, y... ¡a las dos os quiero!... Y me 
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tengo que repartir, y estoy contigo, y 
quiero estar con ella, y estoy con ella, y 
quiero estar contigo, y... ¡a las dos os 
quiero! 


Ahora me remuerde la conciencia, ¿Sa- 


bes? Hace tres meses, cuándo empezó 


esta guerra sin sentido, yo, con esa sed 
de aventuras de la inconsciencia, casi la 
deseaba, y subía al aire con la ilusión de 
que, por lo menos en esto, iba a ser útil 
a la Patria, y me batía alegre... 


¿Dije antes sin sentido?... No, que 
siempre lavar la honra tuvo un sentido 
muy hondo. 


Pero a medida que han ido pasando los 
días, a medida que, sin quererlo, la he 
hecho sufrir, me da más miedo la gue- 
rra. Me da más miedo y... más pena. 


Bueno, te voy a dar la noticia, má- 


quina, porque sé que, sabiéndolo tú, me 


vas a sacar mejor del atolladero. 


Anoche, cuando terminábamos de ce- 
nar, yo estaba tan cansado que prefería 
dormir un poco, y a ella, en el estado de 
nervios de estos últimos meses, también 
le convenía dormir. 


Sin embargo, me pidió que nos quedá- 
semos un rato y... sentí miedo, porque, 
a pesar de ser valiente, de no querérmelo 
confesar, yo sé que ella desea que no 
vuele; por eso, cuando me pidió que ha- 
blásemos un rato, temí que enfocase ese 
tema. 


Nos sentamos en el sofá, y tan mimo- 
sa, tan chiquilla como siempre, apoyó su 
cabeza en mi hombro. «Marido, hoy, más 
que nunca, te pido que te cuides en tus 
vuelos...» Y con esa sencillez, con esa mo- 
destia tan suyas y... con el mayor orgu- 
llo que la he conocido, me reveló su se- 
creto: «Marido, vas a ser papá.» 


Bueno, no te rías porque llore, máqui- 
na, que se llora de muchas maneras y... 
ésta es de alegría. : 

¡Qué mujer tengo, máquina! Es... ¡es 
lo más fantástico del mundo! 

¿Comprendes ahora mi miedo, máqui- 


na? Pero... no... Hoy, aunque me tiem- 
ble hasta el alma, tengo que superarme, 
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y... aunque me sienta asesino de un pa- 
dre como yo... 


¡Padre! ¡Qué bien suena, máquina...! 
¡¡Padre!!... Y será un chico ¡Seguro!... 
¿No ves?, con sólo acordarme de ella, me 
olvido de todo lo que pasa en el mundo..., 
de que existe guerra. 


Porque ahora ella va a ser la madre «le 
mi hijo, ese hijo que yo había soñado, 
ese hijo que será—como dice ella—: «Ru- 
bio, como su padre, y... tan travieso, co- 
mo era su madre de pequeñita.» Será pi- 
loto, máquina, 


Ya le estoy viendo cabalgar sobre tus 
renqueantes costillas, y... tendrá mejores 
manos que su padre... ¡Te lo aseguro! 
Que no habrá nada de lo que yo sé que 
no le enseñe a él mil veces. 


De eso nos encargamos los dos, 
dad?... 


Claro, que... entonces sí que habrá dis- 
cusiones, máquina. Entonces sí que te van 
a odiar, porque el que le robes al marido 
aún no te lo ha perdonado, pero... si le 
robas al hijo... 


¿ver- 


En fin, sólo El, que rige nuestros des- 
tinos, puede prever lo que sucederá; sólo 
El, que guía nuestros pasos, conoce la 
verdad de nuestro futuro, de ese futuro 
que veo a veces tan incierto... 


Yo sólo me conformo hoy con una 
cosa, máquina: verlo nacer. Ver que ella 
es completamente feliz dándome el hijo 
que tanto hemos soñado; sentir el orguilo 
de tener en mis brazos el fruto de mi 
amor con esa maravillosa virgen que me 
ha concedido el Cielo. 


No sé, pero a medida que nos vamos 
acercando al enemigo siento un nudo ma- 
yor en la garganta... ¿Podré dominarme 
hoy? ¿Me responderás tú, mi fiel amiga? 

No he querido decir nada en tierra, ¿sa- 
bes? Hoy, más que nunca, necesitaba es- 
tar en el aire; primero porque necesitaba 
pensar, y, pasando miedo, se piensa más 
rápido; después, no quería que algún mal- 
pensado se imaginara, siquiera, que inten- 
taba «escurrir el bulto». 
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Que si Dios me llama, y caigo hoy en 
el combate, es porque su suprema volun- 
tad así lo dispuso, y si El quiere que no 
lo vea nacer, ¡hágase su voluntad! 


Porque yo tengo la certeza de que, al 
pasar los años, otro hombre con mi mis- 
mo apellido sabrá labrar su ruta de oro 
en el cielo azul de la Patria, y en la Tierra, 
una madre, nos verá a los dos en uno, y 
a pesar de su miedo, a pesar de su tris- 
teza, a pesar de su soledad, estará orgu- 
llosa de verlo ocupando el puesto que su 
padre ha intentado mantener con honor. 


Todo funciona bien y, sin embargo, noto 
un fallo en el sistema, ¿lo sabes tú, má- 
quina ? 

No sé, pero ¿será posible que cambie 
tanto en tan poco tiempo? Ayer, mi ansie- 
dad se cifraba tan sólo en llegar cuanto 
antes al combate, en resolverlo y... en 
estar con ella lo más pronto posible. 

Hoy, sólo queda lo último y algo más; 
hoy, mi ansiedad se cifra en no ver al ene- 
migo, y, sin embargo, sé, estoy seguro de 
que, si lo veo, mi avión, mis manos, mi 
alma entera, se prestarán al combate; sin 
embargo..., ¡tiene que ser tan bonito ser 
padre! 


Mi máquina, mi amiga de siempre, 
hoy... estoy empezando a odiarte, y... 
¡no quiero!..., ¡te lo juro!... Pero ¿no 
comprendes que, al acercarme a ellos, me 
separas de ello?... 


Si Dios quisiera que hoy no hubiesen 
salido... Fíjate, a esta hora, seguro que 
está ya levantada y... estará más intran- 
quila que nunca... 


No, no debí dejarla de esa forma... Se- 
guro que hoy no atina a poner nada en 
su sitio. Cuando le preocupa algo, es así: 
se abstrae, se rompe la cabeza pensando 
O... se traga las lágrimas de su tristeza... 


Si yo estuviera a su lado, me lloraría 
en el hombro despacio, como una niña, 
;, poco a poco, iría desahogando su tris- 
teza. 


Pobre mujer mía, 
Tefe de Escuadrilla! 
en posición...! 


si yO... ¡Atención, 
¡Aviones enemigos 
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LA COMPAÑIA DE JESUS Y LA AVIACION 


Por JAVIER BARCON FURUNDARENA, S. J. 


Ha celebrado su primera Misa en el 
Ministerio del Aire, el día 17 de julio, el 
Padre Ildefonso Gullón, S. L, que fué, 
antes de ingresar en la Compañía de Je- 
sús, Capitán Piloto. Con este motivo se 
reunieron, juntamente. con el Padre Gu- 
llón, otros Jesuitas, antiguos pilotos mi- 
litares. 


Esta reunión de Jesuitas aviadores nos 
ha sugerido la idea de buscar en los do- 
cumentos antiguos de la historia de la 
Compañía de Jesús las relaciones que 
hubiera entre los Jesuitas y la Aviación 
en sus comienzos. Curiosos datos han ve- 
nido a nuestras manos con este motivo, 
y creemos que interesará conocer la pre- 
ocupación que por la navegación aérea 
han sentido algunos Jesuítas. He aquí los 
datos que han llegado a nuestro conoci- 
miento, 


Se podría comenzar por el alemán Ata- 
nasio Kircher (1602-1680), Profesor del 
Colegio Romano. Allá por 1641 se espar- 
ció por Roma la noticia de que el Padre 
Kircher había inventado un artilugio para 
volar. En realidad, no era eso, sino que, 
estudiando los problemas del magnetismo, 
había construído una paloma que se man- 
tenía en el aire y giraba según se mo- 
viese un oculto imán. El Papa Urba- 
no VIII lo llamó y quiso ver por sus 
propios ojos el experimento. 


En un libro titulado «Ars Magna lucis 
et umbra» (Roma, 1646) tiene un capí- 
tulo «De fabrica machinae volatilis» y 
otro donde enseña «In aere dragonem 
volantem aliaque portentosa simulacra 


Piloto Aviador. 


exhibere»; de hecho, lo construyó de ma- 
dera ligera forrada con tela; dentro puso 
ciertas materias encendidas y asustó a las 
gentes, viendo un dragón en el aire res- 
pirando fuego. 


El Jesuíta francés Honorato Fabry 
(1607-1688), en su «Tractatus physicus de 
motu locali» (Lyon, 1646), dice que es 
fácil preparar un recipiente en forma de 
tubo y meter dentro tanta cantidad de 
aire comprimido que, al salir por debajo, 
lance al aparato hacia la altura, aunque 
se le ponga encima un fuerte peso; y si 
se pone un timón, un manubrio y un 
sillín, será posible volar con seguridad mo- 
viendo el manubrio y mantenerse varias 
horas recogiendo más aire por la parte 
superior. 


El Jesuíta italiano Loreto Lauro (1610- 
1638), matemático y filósofo, en Floren- 
cia y Roma, propuso hacer volar a una 
paloma artificial mediante la rarefacción 
y condensación del aire y utilizando como 
agente propulsor la pólvora. 

El alemán Gaspar Schott, S. 1. (1608- 
1666), en su «Magia Universalis» (Wurz- 
burgo, 1658), se pregunta «Utrum navi- 
gari possit en aere», y responde «Non im- 
probabiliter», discurriendo filosóficamente 
sobre aerotecnia. Por entonces, el cister- 
ciense madrileño Juan Caramuel escribía 
que el hombre, aunque sin aletas, apren- 
de a nadar, y del mismo modo «addiscet 
ergo volare, etsi a natura non receperit 
plumas». 


Y llegamos al Padre Francisco Lana 
Terzi (1631-1687), quien con sus obras 
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«Prodromo overo saggio di alcune inven- 
cioni nuova» (Brescia, 1670) y en sus 
<Magisterium naturae et artis» (Brescia, 
1684), explica prolijamente las teorías 
físicas que hacen posible la construcción 
de una barca volante mediante cuatro 
globos, que irán a los lados del mástil, y 
los hombres que en ella naveguen podrán 
ayudarse de remos y velas para bogar 
rapidísimamente. Se mantiene en el orden 
teórico, pero resuelve todos los proble- 
mas que podrán surgir, como el de la pre- 
sión externa del aire, el de la respiración, 
etcétera. Hay quien dice que probó y voló 
en el patio del Colegio de los Jesuítas de 
Florencia. Más aún, preveía la posibili- 
dad del bombardeo aéreo. Puede leerse 
el artículo sobre él publicado en la «Civi- 
litá Cattolica», 1932, I, 211-222, 424-437. 
En la casa donde nació, en Brescia, Lana 
Terzi se puso una inscripción, que reza 
así: //Qui nacque Francesco Lana// 
I*aeronautica//Ebbe principio dal suo 
pensiero//. 


Frecuentemente se dice que Bartolomé 
Lorenzo de Gusmáo (1673-1724) era Je- 
suíta. Nació en Brasil, y siendo ya sacer- 
dote entró en la Compañía de Jesús. Era 
muy docto, y como tal se dió a conocer 
en la Corte de Lisboa. Suele decirse que 
Lana Terzi inventó el globo aerostático 
y Gusmáo lo realizó. El 10 de febrero de 
1704 escribía Gusmáo al Rey Juan V: 
«El P. Bartolo Laureco advierte a V. M. 
que ha descubierto un instrumento, por 
medio del cual puede viajar por el aire, 
del mismo modo que se hace por tierra 
o por mar. Con él podrá hacer doscientas 
leguas diarias y llevar a los ejércitos y 
a las naciones lejanas las nuevas órdenes 
que se quiera, lo cual interesa a V. M. más 
que a cualquier otro príncipe, dada la gran 
distancia que separa vuestros dominios. 
Así se evitará la mala administración, que 
proviene en buena parte del hecho de que 
los avisos llegan demasiado tarde... Se 
descubrirán regiones más lejanas, situa- 
das en los polos del mundo, y la nación 
portuguesa gozará de la gloria de este 
descubrimiento.» (Me valgo de una tra- 
ducción.) El Rey contesta nombrándole 
profesor de matemáticas en la Universi- 
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dad de Coimbra, con una pensión anual 
de 600.000 reis. Y el 8 de agosto de 1709, 
en el patio del Palacio de Indias, otros 
dicen en la Sala de las Embajadas del 
Palacio Real de Lisboa, en presencia de 
Su Majestad y de gran número de espec- 
tadores, Gusmáo se fué elevando lenta- 
mente en globo de propia construcción. 
Otros dicen que se elevó a la altura de 
la torre de Lisboa, unos 66 metros. Un 
dibujo que tengo delante representa el 
aparato en forma de nave volante con dos 
grandes globos encima; un timón dirigía 
la nave y varias alas la impedían volcar. 
Gusmáo fué llamado por el pueblo «O 
volador». 


Añadiré, para terminar, que el Jesuíta 
austríaco Juan Bta. Hortvath (1732-1799) 
publicó una memoria «Theoria globi 
aerostatici, ob inflammabilen quo reple- 
tur aeren, in altum evolare soliti» (Bu- 
dapest, 1783): el Jesuíta español Juan 
Bautista Colomés (1740-1803), otra «So- 
bre la dirección de los globos volantes o 
aerostáticos»; y el Jesuíta alemán Juan 
Helfenzrieder (1724-1803), una diserta- 
ción estimada aún hoy día sobre «Etliche 
Gedanken die Luftschifferei betrefíend» 
(«Algunos pensamientos relativos a la 
navegación aérea»). Es el primero en re- 
conocer la necesidad de los grandes han- 
gares modernos, donde el globo pueda 
estar a seguro, sin necesidad de desin- 
flarlo cada vez; hangares que fuesen como 
puertos o campos de aviación, distribuidos 
estratégicamente en las diversas provin- 
cias; quiere que al Estado corresponda el 
monopolio de los viajes aéreos, bien orga- 
nizados. 


“Todos estos datos muestran que la 
Compañía de Jesús no ha estado ausente 
de tan importante rama de la actividad 
humana como es la navegación aérea. La 
moderna historia de la Compañía de Je- 
sús podría fácilmente demostrar que en 
nuestros días continúa la relación mutua, 
ya de ciencia con los estudios correspon- 
dientes, ya de colaboración humana, como 
lo demuestra la presencia de los pilotos 
asistentes a la primera Misa del Capitán 
Piloto Ildefonso Gullón, de la Compañía 
Tesús. 
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Información Nacional 








El MINISTRO PRESIDE El ACTO DE FIN DE CURSO EN LA 


ACADEMIA GENERAL DEL AIRE 


El día 16 de julio el Ministro del Ásre, 
Teniente General Lacalle, presidió el acto de 
fin de curso y la entrega de despacho a los 
alumnos de la XVI promoción de la Acade- 
mia General del Aire. 


El Ministro llegó en un DC-4 a las sets 
y media de la tarde, y tras rendírsele los 
honores correspondientes a su cargo, se tras- 





ladó a la plaza de Armas de la Academia, 
donde pasó revista a la formación inte- 
grada por la Agrupación de Jefes y Ofi- 
ciales, Agrupación de Suboficiales y Escua- 
drón de alumnos. Seguidamente ocupó la 
presidencia, acompañado por el Teniente Ge- 
neral Jefe de la Región Aérea de Levante, 
Capitán General del Departamento Maríti- 
mo de Cartagena, Jefe del Mando de la De- 
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fensa, General Segundo Jefe del Estado Ma- 
yor del Atre y otras autoridades. Entre las 
autoridades civiles se encontraban: el Go- 
bernador civil de Murcia, Presidente de la 
Audiencia, Alcalde y otras autoridades. 


Después fué oficiada una misa por el Ca- 
pellán de la Academia, terminada la cual se 
efectuó la entrega del estandarte al nuevo 
abanderado por el abanderado saliente. 


Fué leída la Orden ministerial por la que 
se promovían a Teniente a los alumnos de 
la XVI promoción, procediéndose después 
a la entrega de despachos en número de 69, 
del Arma de Aviación, Servicio de Vuelo; 
12 del Servicio de Tierra y 15 del Cuerpo 
de Intendencia del Aire, A continuación se 
leyó la Orden ministerial nombrando Alfé- 
reces alumnos a los Caballeros Cadetes de 
la XVIII promoción que han de continuar 
en la Academia. Después se hizo entrega de 
la Cruz del Mérito Aeronáutico de primera 
clase, con distintivo blanco, a los nuevos Te- 
nientes, don Víctor Navajo y don Angel Me- 
néndez Navas, números 1 de sus respectivas 
promociones. El Agregado Aéreo de la Em- 
bajada de la República Argentina entregó 
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al primero de ellos un sable de honor, repro- 
ducción del usado por el General San Mar- 
tin. 


Seguidamente fué leído el Decreto por el 
que se asciende al empleo de General al Di- 
rector de la Academia, Coronel Bengoechea, 
al que le fué impuesto el fajín por el Minis- 
tro del Aire. 


El Director de la Academia pronunció la 
última lección del curso, en la que con cáli- 
das y emocionadas palabras exhortó a los 
nuevos oficiales al cumplimiento de su de- 
ber al servicio de la Patria. Finalmente el 
Ministro del Aire, Teniente General Lacalle, 
pronunció una brillante alocución en la que 
afirmó que el día era de gran júbilo para 
el Ejército del Aire por cuarto la gran for- 
mación recibida en esta Academia era la me- 
jor garantía de que continuarían trabajando, 
sin desaliento, en las tareas que el Ejército 
del Aire y la Patria os confiaran. 


Tras el Toque de Oración por los Caídos 
del Arma se celebró un desfile ante el Mi- 
nistro y demás autoridades que le acompa- 
ñaban. 


OTRAS ENTREGAS DE DESPACHOS 


El día 16 de julio, en la Base Aérea de 
Torrejón, se procedió a la entrega de des- 
pachos a un Capitán de Ingenieros Aeronáu- 
ticos y a veintidós Tenientes Ayudantes del 


mismo Cuerpo. Asimismo, en las Academias 
de Sanidad e Intervención, recibieron sus 
despachos de empleo siete Tenientes Médicos 
v cinco Interventores, respectivamente. 


JURA DE LA BANDERA EN VILLAFRIA 


Los Caballeros aspirantes pertenecientes a 
la XVI promoción de la Milicia Aérea Uni- 
versitaria, en número de 274, ban jurado 
Bandera en el Aeródromo Escuela de Vi- 
llafría. 


Presidió el acto el Jefe de la Región 
Aérea Atlántica, Teniente General Grima, a 
quien acompañaban los Generales Bengoe- 
chea y Micheo. Asistieron también el Go- 
bernador militar de Burgos, General León 
Goyri, que ostentaban la representación del 
Capitán General de la VI Región v el Go- 
bernador civil de la provincia, con las pri- 
meras autoridades locales. 


En el patio de Armas formó el Escuadrón 
de alumnos, y después de celebrada la misa 
el Comandante Mayor, don Javier Martínez 
de la Riva, pronunció la fórmula del jura- 
mento. 


Seguidamente, los Caballeros aspiran- 
tes desfilaron ante la Bandera, y el Jefe 
de la Milicia Aérea Universitaria, Coro- 
nel Dolz, pronunció una vibrante alocu- 
ción. 

Se cerró el solemne acto con un desfile del 
Escuadrón de alumnos, compuesto por tres 
escuadrillas de Caballeros aspirantes y dos 
escuadrillas de Sargentos. 
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El MINISTRO DEL AIRE ASISTE A LA INAUGURACION DE LA 
ERMITA DE LORETO 


El día 20 de junio tuvo lugar la solemne 
bendición e inauguración de la Ermita de 
Loreto, que se ha construído en el monte del 
mismo nombre, en las proximidades de Ta- 
rragona, 


A este efecto, el Ministro del Aire se tras- 
ladó desde Madrid en avión militar a la Base 
Aérea de Reus. 


A las seis de la tarde, en el interior de la 
Ermita, que preside una talla de la Virgen 
de Loreto, obra del escultor don Salvador 
Martorell, el Alcalde de la ciudad, el Gober- 
nador civil de la provincia y el Ministro del 
Aire pronunciaron breves discursos para 
enaltecer la devoción mariana de los espa- 
ñoles, y concretamente de los aviadores civi- 
les y militares. Durante la ceremonia una 


e 


Escuadrilla evolucionó sobre la Ermita, arro- 
jando gran cantidad de flores. El Cardenal 
Arzobispo de Tarragona procedió a la hen- 
dición de la Ermita, en la que actuaron de 
padrinos la esposa del Gobernador civil de 
Tarragona y el Ministro del Aire, A conti- 
nuación tuvo lugar la hendición de la ima- 
gen, de la que fueron padrinos el Alcalde 
de la ciudad y su esposa. 


Los atletas del Club Naútico de Tarra- 
gona llevaron una antorcha encendida en 
la Capilla de San. Pablo y en el anfitea- 
tro romano, con la que el Ministro del 
Aire encendió la lámpara votiva ofrecida. 
por los Aero - Clubs españoles como ho- 
menaje a la Patrona de la Aviación es- 
pañola. 


LOS CAMPEONATOS MILITARES DE PARACAIDISMO DE PAU 


En los campeonatos militares de paracai- 
dismo que se están celebrando en el mo- 
mento de cerrar este número en la ciudad 
de Pau, el español don José Contreras ganó 
la prueba de precisión al conseguir to- 
mar tierra exactamente en el centro de la 
Cruz, 


VIAJE DE ESTUDIOS DE LOS ALUMNOS 


Con motivo de la terminación de sus es- 
tudios, los Alféreces alumnos del cuarto cur- 
so que constituyen la XV1 promoción, des- 
pegaron de la Base Aérea de San Javier, en 
aviones del Grupo de Estado Mayor, con 
destino a Salon de Provence. 


Durante su estancia en Francia visita- 
rán la Academia del Aire y otros centros 


- 
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En séptimo lugar se clasificó Rodríguez, 
a 1,75 metros. 

Después de la prueba de precisión por 
equipos, España, con 3.806 puntos, figu- 
raba inmediatamente después de Francia, 
con 3.853, y ocupaba el tercer lugar los Es- 
tados Unidos, con 3.775, 


DE lA ACADEMIA GENERAL DEL AIRE 


de instrucción, así como la capital de Fran- 
cia, 


Los alumnos van mandados por el Te- 
niente Coronel Jefe de Instrucción de la 
Academia, y la expedición está compuesta 
por 3 protesores y 96 Alféreces, de los cua- 
les 81 son del Arma de Aviación y 15 del 
Cuerpo de Intendencia. 
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PRIMERA MISA DE UN 


En la capilla del Ministerio del Aire ha 
celebrado su primera misa el padre lldefon- 
so Gullón Vecilla, S. J., que fué Capitán del 
Arma de Aviación, perteneciente a la se- 


gunda promoción de la Academia General 
del Aire. 


Fué apadrinado en la emotiva ceremonia 
por el Ministro del Aire, Teniente General 
Lacalle, y por su esposa doña María Sousa. 


Estuvo presente en el acto, que se celebró 
el día 17 de julio, una representación de sus 
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compañeros de promoción y otros antiguos 
pilotos, hoy en la Compañía de Jesús. 

El padre Barcón, S. J., que también per- 
teneció al Ejército del Aire, ayudó en la 
ceremonia al nuevo misacantano, 

Terminada la misa el nuevo sacerdote, con 
sus padrinos, ocuparon unos sitiales preferen- 
tes en el altar y se procedió al besamanos. 

Al final, el misacantano fué cariñosamen- 
te felicitado por sus antiguos compañeros 
de armas, con los que más tarde se reunió 
en un cordial desayuno ofrecido por el señor 
Ministro en su residencia. 


CONDECORACIONES 


El General Jete del Estado Mayor de la 
China nacionalista ha condecorado, en nom- 
bre del Gobierno, a tres oficiales españoles 
que han obtenido notas sobresalientes en el 
<urso de Estado Mayor celebrado en aquel 
país. 


NOTICIARIO DE 


Recientemente el Gobierno español ha 
autorizado la adquisición de dos nuevos reac- 
tores DC-S, con destino a la Flota Transat- 
lántica de Iberia. Con ello, dicha Flota se 
compondrá de seis aviones de este tipo. 


- Por otra parte, en su política de expan- 
sión de las líneas europeas, el día 2 de junio 
se inauguró la que une a Barcelona con Man- 
chester, que funcionará todos los martes, 
para efectuar el recorrido inverso todos los 
miércoles, Esta nueva línea estará servida 
con tetramotores “Super Constellation G”, 


Los tres oficiales españoles son: El Te- 
niente Coronel del Ejército de Tierra don 
José Luis Aramburu Topete, el Capitán de 
Fragata don José Maria Sobrino de la Sie- 
rra y el Comandante de Aviación don Jesús 
Francisco Perise. 


IBERIA 


con capacidad para ochenta y cinco pasaje- 
ros, e invertirá tres horas cuarenta y cinco 
minutos en recorrer los 1.685 kilómetros 
que separan ambas capitales textiles euro- 
peas. 

El día 3 de junio, análogamente, quedó 
inaugurada la línea de 1.685 kilómetros que 
enlazará a Barcelona con Glasgow. Servida 
por los mismos aviones que la anterior, fun- 
cionará todos los miércoles en el sentido 
España-Fscocia, y todos los jueves en el 
Gpuesto. 


EXHIBICION DEL AVION DE TRANSPORTE DHC-4 «CARIBOU» 


El día 24 de junio, en el Aeródromo del 
R. A. C. E. de Cuatro Vientos, ante invi- 
tados de los Ejércitos de Tierra y Aire, así 
«como de miembros de las Compañías Aéreas, 
se verificó una exhibición en vuelo del avión 
de transporte táctico y construcción cana- 
diense “Caribou”. 


Como es sabido, el DIXC-4 puede despe- 


gar, con casi cuatro toneladas de carga, des- 
de pistas provisionales y cualesquiera que 
sean las condiciones de altitud y climatoló- 
gICAS. 

La configuración de su cabina permite 
su rápida transformación de avión de trans- 
porte de pasajeros en otro para cargar ve- 
hículos militares. 
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Información del Extranjero 





AVIACION MILITAR 








En la fotografía, un grupo de proyectiles antiaéreos “Hawk” pasan ante el público, en 
un desfule recientemente realizado en Roma. 


ESTADOS UNIDOS 


La décima parte de las armas 
nucleares bastan para destruir 
la vida de medio mundo. 


Una décima parte de las ar- 
mas nucleares existentes en la 
actualidad, son suficientes para 
destruir toda clase de vida en 
Estados Unidos, Unión Sovié- 
tica y Europa, causando al mis- 
mo tiempo daños irreparables 


al resto del planeta, ha de- 
clarado el Premio Nóbel de 
Química, Linus Pauling. 
Pauling estimó que los ex- 
plosivos nucleares existentes 
en estos momentos poseen una 
energía de 320.000 megatones. 
Puede considerarse la fuerza 
de estas reservas, teniendo en 
cuenta que los explosivos usa- 
dos por los beligerantes en el 
curso de la segunda guerra 
mundial desarrollaron una 
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energía no superior a los seis 
megatones. 


Mil proyectiles intercontinen- 
tales, 


El jefe de información del 
Ejército norteamericano, Ge- 
neral de División George V. 
Underwood, ha declarado que 
los Estados Unidos tienen más 
de un millar de proyectiles ba- 
lísticos intercontinentales dis- 
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puestos para ser lanzados como 
represalia contra un agresor. 

El General, en un discurso 
pronunciado en el Club Ki 
wania de la Jolla, dijo que la 
URSS no tenía, en modo al- 
guno, un número semejante 
de proyectiles. 

Agregó Underwood, que los 


mente, que en los últimos tres 
años, 208 nuevos proyectos de 
armas han sido puestos a pun- 
to en los Estados Unidos. Mc- 
Namara puso muchos ejem- 
plos, pero de algunas armas 
no quiso dar ninguna reseña, 
debido a que están sujetas al 
más estricto secreto, 





Una formación de aviones F-104 realizan un ejercicio de 
apoyo directo en las mayores maniobras realizadas en los 
Estados Unidos desde el final de la pasada guerra. 


Estados Unidos disponen tam- 
bién de más de 1.000 bombar- 
deros estratégicos. 


En tres años han sido creadas 
208 nuevas armas. 


El Ministro de la Defensa, 
McNamara, declaró, reciente- 


Entre las armas descritas por 
McNamara, destacan: 

—El «Minuteman 2», que 
es el doble en tamaño que 
el <Minuteman 1», con 
una carga Útil superior 
al 30 por 100, 

— El antimisil «Nike», de 
extrema precisión, velocí- 
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simo y que está llamado 
a revolucionar los siste- 
mas de radar. 

— El misil <X», que reem- 
plazará al «Honest John», 
del Ejército, con precisión 
cinco veces superior a 
éste y capaz, también, de 
transportar ojivas tanto 
nuclcaros como clásicas. 

--Un misil balístico, de 
tipo intermedio, que ofre- 
ce grandes posibilidades 
por su maniobrabilidad, 
que hace muy difícil su 
descubrimiento por el 
enemigo. Pueden ser 
transportados por aviones 
a cualquier parte del 
mundo en pocas horas. 

-—El avión TF-X, bombar- 
dero táctico, que permi- 
tirá al Arma Aérea dis- 
poner de un radio de ac- 
ción dos veces mayor del 
permitido por cualquiera 
de los actuales bombar- 
deros y con una carga 
útil siete veces superior 
a la de los aviones hoy 
en servicio. 

— El avión A-72, caza de 
ataque, destinado a la 
Marina, con posibilida- 
des y doble potencial 
ofensivo que cualquier 
otro avión de su dota- 
ción. 

— Un gran  tanque—más 
potente que el M.60—, 
construido en colabora- 
ción con la República Fe- 
deral Alemana. 

— El «Sea Hawk», navío de 
lucha antisubmarina, do- 
tado con un nuevo torpe- 
do que se puede emplear 
contra submarinos sumer- 
gidos a cualquier profun- 
didad. 

Por otra parte, parece ser 
que el Ejército de los Estados 
Unidos también está en pose- 
sión del llamado «gas de los 
nervios», derivado de una fór- 
mula alemana de 1939, Según 
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informaciones, parece que este 
gas, que puede ser encerrado 
en las cabezas de los misiles, 
puede matar a un hombre en 
un minuto, por paralización de 
los Órganos vitales. Como an- 
tídoto, se cita una inyección 
de atropina, pero el efecto ful- 
minante del gas impedirá el 
empleo de este antídoto con 
la eficacia que se quisiera. 


INTERNACIONAL 
U. R.S. S. 
La Unión Soviética dispuesta 
a la destrucción de los bom- 


barderos. 


La Unión Soviética ha anun- 
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ciado, por primera vez, que 
está dispuesta a acceder a la 
destrucción por etapas de los 
bombarderos, a condición de 
que los Estados Unidos acce- 
da, en principio, a la destruc- 
ción de la totalidad de los bom- 
barderos. 

El anuncio fué hecho por 
Valerian Zorin, Viceministro 
de Asuntos Exteriores, al fi- 
nal de la comida dada en su 


honor por la Asociación de. 


Corresponsales Extranjeros de 
Ginebra. 

«Tratamos de tener en cuen- 
ta nuestra propia propuesta y 
la de los Estados Unidos—dijo 
Zorin—. Cuando exista un 
acuerdo para la destrucción de 
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todos los bombarderos, podre- 
mos estab'ecer el orden en que 
deben ser destruidos.» 

En una declaración prepara- 
da, que leyó al final de la co- 
mida, Zorin reiteró también 
el conocido punto de vista 
ruso de que no puede haber 
acuerdo para evitar la exten- 
sión del armamento nuclear 
mientras los Estados Unidos 
proyecten el establecimiento de 
la fuerza nuclear multilatero! 
de la OTAN, 

Los Estados Unidos habían 
propuesto «hacer liquidación» 
de 400 bombarderos norteame- 
ricanos a reacción B-47 y 400 
rusos de tipo TU-16, en la ac- 
tualidad anticuados. - 





El BAC-221, versión modernizada del Fatrey Delta, realiza una pruebo. con sus nuevos 
motores, que aumentarán en potencia en un 25 por 100. 
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En el grabado, las diferentes cargas que pueden ser transportadas por un cohete 
“Thor-Ophos”. 


ESTADOS UNIDOS 


Nuevo experimento del pro- 

yecto «Apolo» para el envío 

de dos astronautas norteameri.- 
canos a la Luna. 


La N. A.S. A. ha procedido 
a una nueva e importante ex- 
periencia en el conjunto de su 
proyecto «Apolo», de desem- 
barco de dos norteamericanos 
en la Luna antes del final de 
1969, con un cohete portador 
«Saturno», 

Un gigantesco cohete de dos 
fases ha sido lanzado al espa- 
cio, llevando una maqueta de 
la cápsula que utilizarán los 
pilotos del citado proyecto. 


La primera fase dei cohete 
desarrolla en total un empuje 
de 1.504.000 libras, y la se- 
gunda está compuesta por un 
proyectil, cuyos seis motores 
desarrollan una potencia en 
conjunto de 90.000 libras, uti- 
lizando un verdadero supercar- 
burante, consistente en una 
mezcla de hidrógeno y oxígeno 
líquido. 

La N. A. S. A, ha anuncia- 
do en Wáshington las caracte- 
rísticas de la órbita de «Satur- 
no 6»: 

Apogeo: 230 kilómetros. 

Perigeo: 2.187 kilómetros. 

_ Longevidad: 38 órbitas. 

Período: Ochenta y ocho 
minutos. 
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Este satélite, que pesa 17 to- 
neladas, se compone de la ma- 
queta del vehículo «Apolo», 
destinado a la conquista de la 
Luna antes de finales de 1969, 
y de la segunda y última fase 
(S-4) de su cohete propulsor. 

Trece hombres-rana han re- 
cuperado en el mar las ocho 
cámaras que anteriormente ha- 
bían registrado las diversas fa- 
ses del lanzamiento del cohete 
«Saturno 6», 

Se trata de cámaras de 16 
milímetros, que una vez des- 
pedidas del cohete descendie- 
ron hacia la tierra encerradas 
en cajas que llevaban acopla- 
dos unos paracaídas. 

La nave espacial de más peso 
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de las lanzadas hasta ahora 
circunvaló la Tierra en una 
perfecta Órbita, mientras los 
científicos norteamericanos nos 
dicen que con su lanzamiento 
se ha dado un gran paso ha- 
cia el objeto de conseguir po- 
ner un hombre en la Luna 
para el año 1970. 


Los funcionarios de la Na- 
tional Aeronautica and Space 
Administration celebran el 
éxito del lanzamiento como 
un buen augurio del comien- 
zo del programa «Apolo». 

Se sabe que el lanzamiento 
ha costado unos 20 millones 
de dólares (1.200 millones de 
pesetas), incluyendo los 17 
millones de dólares del «Satur- 
no l». Se calcula que el pro- 
grama de «Apolo» requerirá 
más de 20.000 millones de dó- 
lares antes de que los. norte- 
americanos logren su fabulosa 
hazaña de hacer llegar a un 
hombre a la Luna. 


No se llevaron a cabo in- 


tentos para recuperar la nave. 


espacial «Apolo» lanzada, la 
cual permaneció en Órbita cua- 
tro días y medio, para después 
desintegrarse al roce con la at- 
mósfera. 


Catorce- cosmonautas norte- 
americanos se entrenan en la 


jungla panameña, 


Los catorce cosmonautas 
norteamericanos que se están 
entrenando para: los proyectos 
«Apolo» y «Gémini» en la 
jungla de Panamá han decla- 
rado, en una conferencia de 
Prensa, que no han encontra- 
do más bestias feroces que dos 
serpientes venenosas, las cua- 
les niataron.* Se alimentaron 
con hierbas y frutas recogidas 
en el lugar, y como carne, lá. de 
los animales cazados por ellos 
durante estos tres días de adies- 
tramiento. Señalan que comie- 
ron iguana, hallíndola un sa- 
bor parecido al que: tiene el 
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tejido central de la palmera. 

Por otra parte, uno de los 
cosmonautas, Richard Gordon, 
ha predicho que los norteame- 
ricanos llegarán a la Luna en 
1969, pero que se realizarían 
antes varias tentativas con ve- 
hículos no habitados. 
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miento de la primera fase del 
cohete construído por la Orga- 
nización Europea de Desarro- 
llo de Naves Espaciales, en 
Woomera (Australia). 

El cohete de la serie «Blue 
Streak» tenía previsto un re- 
corrido de 3.600 kilómetros en 


Perspectiva de una cabima “Apolo” situada sobre un 
cohete “Saturno”. 


INTERNACIONAL 


Lanzamiento del «Blue 
Streak». 


Se ha efectuado el lanza- 
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un vuelo de diez minutos de 
duración, 


Los informadores de Prensa. 
situados en el centro de con- 
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trol de Koolymilka, distante 
unos 16 kilómetros del lugar 
del lanzamiento, pudieron ob- 
servar al «Blue Streak», que 
medía 21 metros de altura, ele- 
varse lentamente sobre la at- 
mósfera. Todo ha marchado 


bien. 


Tcdavía giran en el espacio 
235 satélites artificiales. 


Ha sido puesta en Órbita una 
primera versión de la nave que 
colocará sobre la Luna al pri- 
mer hombre. ¿Cuál es en estos 
momentos la situación del es- 
pacio en cuanto a los satélites 


se refiere? ¿Hasta qué punto 
el espacio está poblado de sa- 
télites? He aquí algunos datos. 
Desde el comienzo de la lla- 
mada «era espacial», el 4 de 
octubre de 1957, con el lanza- 
miento del «Sputnik l», han 
sido puestos en órbita, unas ve- 
ces en torno a la Tierra y otras 
alrededor del Sol, 235 satélites 
artificiales. De ellos, en la ac- 
tualidad hay todavía 95 saté- 
lites en el espacio: 74 norte- 
americanos, 18 soviéticos, 2 bri- 
tánicos y 1 canadiense. 
Además, ruedan en órbita 
unos cuatrocientos millones de 
agujas de cobre, las cuales fue- 
ron emitidas hace dos años 
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por científicos norteamericanos, 
formando una cinta circular de 
unos 8 kilómetros de ancha y 
40 de profundidad. 

Los satélites veteranos, o sea 
aquellos más viejos en su fan- 
tástico viaje, que aún siguen, 
son el «Explored l» y el «Van- 
guard l», lanzados en febrero 
y marzo, respectivamente, de 
1958, El «Vanguard I» todavía 
hoy emite y recibe señales des- 
de la Tierra. 

El satélite «Saturno-Apollo», 
colocado en órbita el 28 de 
mayo, ha penetrado de nuevo 
en la atmósfera terrestre sobre 
el Pacífico occidental y se cree 
que se ha desintegrado luego. 





En el dibujo, se representa el momento en el que la primera fase de un S.4-Ó se des- 
prende del conjunto constituido por un cohete “Saturno” y una cápsula “Apolo”. 
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MATERIAL AEREO 











.El “Concorde” va a aumentar su tamaño al mismo tiempo que prolonga su radio de 


acción. En el dibujo, un “Concorde” reformado con mayor longitud y envergadura. 


ESTADOS UNIDOS 


El avión-cohete X-15 vuela 
a 5.200 kilómetros por hora. 


El comandante Bob Rus- 
hworth elevó el avión cohete 
X-15 a una altura de 34.000 
metros y alcanzó una veloci- 
dad de 3.200 kilómetros por 


hora en pruebas para determi- 
nar los efectos de las ondas de 
choque sobre la fotografía. 

Un portavoz de las Fuerzas 
Aéreas declaró que tanto la 
prueba como el vuelo—el 105 
de la nave—obtuvieron el más 
rotundo éxito. 

El vuelo duró diez minutos. 
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El avión para la guerra 
limitada. 


Un pequeño aeroplano bi- 
motor, capaz de realizar múl- 
tiples misiones, ha sido pro- 
puesto por la Douglas Air- 
craft Division, para el apo- 
yo de tropas de tierra en 





REVISTA DE AERONAUTICA 


Y ASTRONAUTICA 


operaciones de «guerra limi- 
tada». 

A causa de su simplicidad, 
«versatilidad» y solidez de di- 
seño, el nuevo modelo ha sido 
extraoficialmente designado 
por Douglas como el «Skyrai- 


Este proyecto STOL tiene 
un tren de aterrizaje Único ar- 
ticulado, que se mueve hacia 
adelante y hacia atrás para sal- 
var obstáculos en los terrenos 
accidentados. Se espera que 
el avión sea capaz de operar 





Maqueta del nuevo caza americano F-111, eguipado con 

dos potentes reactores y que puede variar el ángulo de 

sus alas hasta alcanzar la posición “delta”, para los vuelos 
a gran altura. 


der Il», después de que los 
Douglas A-1 «Skyraiders» re- 
cientemente entraron en servi- 
cio en el Vietnam Sur. 


desde superficies de terreno 
anteriormente consideradas de- 
masiado ásperas para aparatos 


de ala fija. 
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El despegue y el aterrizaje 
puede efectuarlo desde campos 
de hierba en menos de 200 me- 
tros sobre un obstáculo de 15 
metros. 


El Douglas, modelo D-855, 
desarrollado durante más de 
dos años de estudio intenso, 
se halla actualmente sometido 
a evaluación por el U. S. Bu 
reau of Naval Weapons en un 
concurso destinado a seleccio- 
nar un avión de reconocimien- 
to, armado, ligero (LARA), 
algunas veces identificado co- 
mo un COIN (contrainsur- 
gencia). 


La propuesta de Douglas 
hace referencia a dos motores 
turbohélice Pratt 8: Whiney 
T-74, pero el avión también 
podría utilizar una instalación 
motriz Airesearch T-76. El 
aparato pesa menos de 4.300 
libras, sin la carga de bombas, 
combustible y tripulación. 


La envergadura de sus alas 
rectas, de puntas cuadradas, es 
de 8,7 metros, y la longitud to- 
tal queda por bajo de los 10,5 
metros. 


Las alas están colocadas en 
la parte alta del fuselaje e in- 
corporan flaps ranurados, de 
alta sustentación, inmersos en 
la corriente de aire desprendi- 
da de las hélices. El estabiliza- 
dor horizontal va montado en 
la parte superior del plano y 
timón vertical, en forma de 
«T». Este diseño se traduce 
en un mínimo de cambios de 
adaptación a las diversas for- 
mas de operación, según ha 
explicado Douglas. 


La velocidad del Douglas 
«para guerra limitada» va des- 
de una mínima de vuelo de 
57 millas por hora, hasta una 
máxima de 5300 millas por ho» 
ra para bombardeo en picado. 


Tanto el piloto como el ob- 
servador, sentados en tandem, 
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hélices, a fin. de proporcionar- 
les la máxima visibilidad hacia 
adelante y hacia abajo. 

Las misiones primarias su-; 
geridas para el mecdelo D-855|| 
comprenden el reconocimiento! ' 
:l 
3 
1 


están colocados delante de a 
E 
A 


armado, escolta y protección'i 
de helicópteros, destrucción de : 
helicópteros enemigos, coordi-:! 
nación táctica de las armas 
aéreas y de superficie, y apo-| 
yo inmediato a las fuerzas de! 
tierra. 4 

El avión puede transportar. 
también hasta seis soldados, 
gran variedad de carga, dos 
camillas para heridos con un 
enfermero, o equipo fotográ- 
fico para reconocimiento. Pue- 
de transportar hasta 2.500 ki- * 
los de carga exterior. ; 


Nuevo avión de fuselaje  *; 


cuadrado. : : 


Un avión de morro romo y 
cuyo fuselaje cuadrado le ase- 
meja a un camión, pero que' 
puede volar a mayor altura y 
velocidad que muchos cazas 
de la segunda guerra mundial, 
va a realizar su primer vuelo 
en fecha próxima. 


El nuevo avión, diseñado 
para aterrizar y despegar en 
pistas cortas, podrá llevar 32 
soldados con equipo completo 
de combate o más de tres to- 
neladas de carga; operará des- 
de barcos, pistas de escasa lon- 
gitud o pequeñas extensiones 
de terreno. El aparato, «XC- 
1424», es el resultado de un 
proyecto conjunto de tres em- 
presas aeronáuticas: la Ling- 
Temco-Vought, de Dallas, la 
Ryan y la Hiller. 


Funcionarios norteamerica: 
nos han declarado que el fuse- 
laje cuadrado del avión res- 
ponde a las exigencias de su 
misión; es decir, que pueda 
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aterrizar y despegar como un 
helicóptero, aunque vuele a 
velocidades superiores a los 
680 kilómetros por hora. El 
«XC-142A» tiene una longi- 
tud de 17,40 metros y una en- 
vergadura de 20,23 metros. Su 


Y ASTRONAUTICA 
INTERNACIONAL 
Escuadrilla Internacional 
Pilotos militares de Inglate- 


rra, Alemania y Estados Uni- 
dos han constituído en la base 





Un helicóptero remolca la maqueta del avión supersónico 


Ld 


anglo-francés “Concorde” 


, en el curso de las pruebas que, 


en la actualidad, se realizan en Inglaterra. 


altura es de 7,80 metros. Su 
radio de acción oscila entre 368 
y '153 kilómetros, y puede rea- 
lizar un vuelo, con la adición 
de tanques auxiliares de com- 
bustible, de hasta 6.000 kiló- 
metros. 
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británica de West-Raynham, 
en Norfolk, una escuadrilla 
internacional para valorar las 
posibilidades tácticas del caza 
de despegue y aterrizaje ver- 
tical «P-1127», fabricado por 
la «Hawker Siddeley», 
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Espectacular aterrizaje de un bombardero “Camberra” sobre una pista cubierta de mieve, 
con el fin de estudiar las causas de varios accidentes ocurridos al tomar el avión contac- 
to con el suelo en estas condiciones. 


ALEMANIA 


Termina el ensayo del refugio 
atómico en Dortmund. 


Ha acabado el ensayo en el 
bunker atómico de Dorthmund 
(Alemania federal). Del po- 
tente refugio antiatómico Sa- 
lieron las 142 personas de uno 
y otro sexo que habían per- 
manecido allí seis días inco- 
municadas con el exterior. 

Durante ese tiempo, los 142 
voluntarios no han recibido 


más que envíos postales. Se 
trataba, como es sabido, de una 
experiencia para comprobar 
los efectos psicológicos y físi- 
cos producidos en personas de 
varias edades durante esos seis 
días de encierro. Ese tiempo 
se necesitaría estar en un re- 
fugio convenientemente dis- 
puesto en el caso de un bom- 
bardeo atómico. 

Los que se han prestado a 
la experiencia han recibido de 
indemnización 375 marcos, pe- 
ro la mayor parte de los jóve- 
nes que han sufrido el encie- 
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rro aseguran que jamás volve- 
rían a prestarse. 

El aburrimiento ha sido la 
mayor dificultad. Seis días de 
espera, nervios indomables, 
cansancio terrible, El no hacer 
nada, una vez que se pasan 
unos límites razonables, provo- 
ca un cansancio irresistible. 
Bien es verdad que la resisten- 
cia para no hacer nada es muy 
diferente, según las personas. 

José Schung ha sido el jefe 
médico de la experiencia y ha 
dicho: <... en el ensayo hemos 
recogido información útil, aun- 
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que no sea comparable estar 
seis días encerrados por gusto, 
que bajo la acción de las bom- 
bas atómicas ...» 

Una mujer, que tuvo un 
ataque epiléptico, y un hombre 
hubieron de ser sacados antes 
del plazo convenido. 

El refugio estaba alumbra- 
do con neón, había una tem- 
peratura permanente de 23 
grados, 533 por 100 de hume- 
dad en el aire y 2.000 calo- 
rías diarias de alimentos en 
lata. Prohibido el tabaco y el 
alcohol; esta prohibición au- 
mentarla, sin duda alguna, las 
incomodidades que para mu- 
chos suponía el encierro. 

La República federal hace 





























ensayos de este tipo para llegar 
a un acuerdo sobre si se de- 
ben o no construir en el terri- 
torio nacional 1.500 refugios, 
aunque mucho más grandes 
del experimentado. 


ESTADOS UNIDOS 


Primer mapa topográfico 
de la Luna. 


Los cartógrafos de la Ar- 
mada de los Estados Unidos 
han completado el primer ma- 
pa topográfico completo de la 
cara visible de la Luna, mos- 
trando variaciones en la eleva: 
ción sobre la superficie de 
10.670 metros. Este mapa ha 
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sido posible construirlo utili- 
zando cuidadosamente fotogra- 
fías seleccionadas. La Armada, 
por medio de su servicio car- 
tográfico, ha llevado a cabo 
este trabajo en colaboración 
con la National Aeronautics y 
la Administración Nacional del 
Espacio. 

Al mismo tiempo, los cartó- 
grafos han producido modelos 
tridimensionales para utilizar- 
los en la simulación de la su- 
perficie lunar, con cambios de 
luces, para dar la sensación de 
la llegada de un astronauta. 

En el reverso de este mapa 
topográfico hay más de 5.000 
caracteristicas físicas relaciona- 
das alfabéticamente. 
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Con el objeto de combatir la niebla que dificulta las operaciones en el aeropuerto de 
Orly, se emplea un gas que, al contacto con la mebla, se convierte en nieve artificial, 
al mismo tiempo que aumenta la visibilidad. 
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El transporte aéreo en 1963. 
Coeficientes de carga, 


Desde 1950, aproximada- 
mente, el índice de aumento de 
la capacidad total de transporte 
aéreo ofrecida por las líneas 
aéreas de servicios regulares 
ha sido generalmente mayor 
que el índice de aumento del 
número total de toneladas-ki- 
lómetros efectuados, lo que ha 
dado como resultado una dis- 
minución gradual del valor 
medio de los coeficientes de 


carga. La diferencia usual en- 
tre porcentajes fué de 3 a 4 
puntos, pero en 1961 la dife- 
rencia fué de hasta 7,7 pun- 
tos es decir, que el aumento 
de la capacidad fué de 16,6 
por 100 y el aumento del trá- 
fico de sólo 8,9 por 100. Des- 
de entonces el índice de au- 
mento de la capacidad ha dis- 
minuído a 14,5 por 100, en 
1962, y a 14 por 100 en 1963. 
A pesar de los muy considera- 
bles aumentos del tráfico del 
12,6 por 100 y del 12 por 100 
durante los dos últimos años, 
los mayores aumentos de la 
capacidad total han hecho que 
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sigan reduciéndose los coefi- 
cientes medios de carga hasta 
llegar a la cifra más baja de 
la postguerra: el 49,9 por 100 
en 1963. Lo mismo que en el 
pasado, el coeficiente de car- 
ga de los servicios internacio- 
nales (50,4 por 100), superó 
al de los servicios del interior 
(49,3 por 100). Los coeficien- 
tes de carga de pasajeros tam- 
bién disminuyeron, reducién- 
dose de 53,4 por 100 en 1962 
a 32,6 en 1963, que es el por- 
centaje más bajo registrado 
hasta la fecha. En el Atlánti- 
co septentrional, el coeficiente 
de carga de pasajeros fué sólo 
de 49,1 por 100. 





Este es el primero de los tres helicópteros experimentales Bólkon BO 46, con rotores de 
gran velocidad, construído en Alemania Occidental, y que, en la actualidad, está sien- 
do sometido a un período de pruebas en vuelo. 
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OPINIONES SOVIETICAS SOBRE 
NORTEAMERICANA 


Por el Dr, KENNETE R. WHITING 
(De 4tr Unwersity Review) 


¡paa los últimos tres o cuatro años se 
han suscitado más debates en la Unión So- 
viética en torno al tema de la estrategia 
militar que en todo el tiempo transcurrido 
desde la iniciación de los años veinte. Esto 
puede que se deba, en parte, a la gran dife- 
rencia que parece haber entre la estrategia 
mundial soviética y la estructura de sus fuer- 
zas armadas y, en parte, a la manera como 
se ha reaccionado ante los cambios efectua- 
dos en la estrategia norteamericana. Los ru- 
sos se jactan constantemente de su superio- 
ridad en el campo de la más moderna tec- 
nología bélica, pero al mismo tiempo entonan 
el viejo estribillo de que necesitan grandes 
fuerzas terrestres y tremendas cantidades de 
armas corrientes. Por lo tanto, sus problemas 


LA ESTRATEGIA 


presentan dos aspectos: ¿Cuál debe ser la 
proporción entre los gastos por concepto de 
las armas y proyectiles nucleares, por una 
parte, y las armas corrientes, por otra? Ade- 
más, ¿cabe pensar que los últimos cambios 
cbservados en los conceptos norteamerica- 
nos sobre estrategia, les obliguen a modi- 
ficar su propia estrategia mundial? 

En su discurso al Soviet Supremo, el día 
14 de enero de 1960, Khrushchev ridiculizó 
abiertamente la eficacia del armamento co- 
rriente en la guerra moderna, particular- 
mente la de los bombarderos tripulados, e 
hizo hincapié sobre el papel decisivo que 
desempeñarán los proyectiles y las armas 
nucleares en una guerra mundial futura. Al 
expresarse en estos términos, Khrushchev 
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preparaba el terreno para una reducción sig- 
nificativa de los recursos humanos de las 
fuerzas armadas soviéticas; de acuerdo con 
sus propias cifras, una reducción de 
3.623.000 a 2.243.000 de hombres. No cabe 
duda de que la industria soviética necesitaba 
esos recursos humanos, y, ¿dónde mejor ob- 
tenerlos que de un ejército cuyos numerosos 
contingentes no estaban va en consonancia 
con una estrategia mundial basada primor- 
dialmente en proyectiles balísticos intercon- 
tinentales y en cargas explosivas nucleares ? 

A pesar de que los jefes militares aparen- 
temente estuvieron de acuerdo sobre la con- 
veniencia de reducir sus recursos humanos, 
no cabe la menor duda de que la idea no les 
fué muy grata, Es más bien obvio, que esos 
jefes se tomaron su tiempo para efectuar 
esas reducciones, y el incidente del avión 
U-2, así como la situación cada vez más crí- 
tica de Berlín y el llamamiento a las reser- 
vas hecho por el presidente Kennedy, fue- 
ron su salvación. No solamente se cancela- 
ron las reducciones, sino que se retuvieron 
en servicio activo los hombres que debían 
licenciarse después de haber cumplido su tur- 
no de servicio regular. De acuerdo con un 
cálculo más o menos de fiar, a mediados de 
1962, el total de los recursos humanos de las 
fuerzas armadas soviéticas ascendía a 
3.884.000 hombres, o sea, 261.000 más que 
cuando Khrushchev anunció su plan para re- 
ducir el tamaño del ejército (1). 

En un discurso ante el Vigésimosegundo 
Congreso del Partido en octubre de 1961, 
el mariscal Rodion Ya, Malinovskv, minis- 
tro de defensa, puso la doctrina y la estra- 
tegia soviética más en consonancia con su 
posición tradicional. El mariscal señaló que 
a pesar de la importancia de las armas y de 
los proyectiles nucleares, la victoria final so- 
bre los imperialistas sólo podría alcanzarse 


(1) N. Galay, «The Numerical Strength of the So- 
viet Armed Forces» (La Fuerza Numérica de las Fuerzas 
Armadas Soviéticas). Bulletin: Instituto para el Estudio 
de la URSS, 1X (mayo de 1962), 41-43. En función 
del número de delegados militares al Vigésimosegundo 
Congreso del Partido, celebrado en octubre de 1961 y 
del Congreso del Komsomol, en 1962, Galay obtuvo la 
cifra de 3.884.000 hombres. Considerando que cada de- 
legado representaba un número “fijo de miembros del 
partido comunista o del Komsomo! y considerando tam- 
bién las declaraciones del mariscal Malinovsky ante el 
Vigésimosegundo Congreso al efecto de que el 82 por 
100 del total de los miembros de las fuerzas armadas 
pertenecía a uno de los grupos, parecería que las ci- 
fras presentadas por Galay se acercan bastante a la 
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mediante el uso de todas las armas y servi- 
cios, en operaciones conjuntas. Declaró ade- 
más que si los imperialistas desencadenaran 
la próxima guerra mundial, a pesar de to- 
dos los adelantos modernos, ésta se libraría 
con ejércitos compuestos por miles de mi- 
flones de hombres. Una vez asentada nueva- 
mente esta sagrada doctrina militar sovié- 
tica, Malinovsky benévolamente indicó que, 
en su discurso del 14 de enero de 1960, 
Khrushchev había analizado en detalle el 
carácter de la guerra modema y había esta- 
hlecido las bases de la doctrina militar so- 
viética. Malinovsky resumió la contribución 
khrushcheviana como sigue: 

Una de las tesis principales de esta doc- 
trina es la de que, si los agresores imperia- 
listas logran desencadenar una guerra mun- 
dial, ésta, inevitablemente, será una guerra 
nuclear de proyectiles, es decir, una guerra 
en la que los principales medios de destruc- 
ción serán las armas nucleares, y en la que 
el medio fundamental para hacerlas llegar 
a sus blancos será el cohete. En este aspecto, 
la guerra moderna será diferente de la gue- 
rra de antaño y también se combatirá de 
manera diferente. 

El uso de las armas atómicas y nucleares, 
con capacidad ilimitada para llegar a cual- 
quier blanco, en cuestión de minutos, con la 
ayuda de proyectiles, hará posible el que den- 
tro de poco se obtengan resultados militares 
decisivos, a cualquier distancia y dentro de 
un área vastísima. Conjuntamente con los 
contingentes de las fuerzas armadas del ene- 
migo, se destruirán otros objetivos como los 
centros industriales y de población, y los nu- 
dos de comunicaciones: todo lo necesario 
para alimentar una guerra. De no evitarse, 
la próxima guerra mundial tendrá un carác- 
ter destructivo sin precedentes, significará el 
exterminio de cientos de millones de per- 
sonas y naciones enteras se convertirán en 
desiertos cubiertos de cenizas, donde no haya 
un solo ser viviente. 

La nueva política del “exterminio de cien- 
tos de millones de personas” y de países y de 
“desiertos cubiertos de cenizas donde no 
haya un solo ser viviente”, es muy distinta 
de la doctrina de Stalin, que daba muy poca 
importancia a las armas nucleares, y del 
punto de vista de Mao cuando hurlonamente 
las llamó “tigres de papel”. 

En mayo de 1962, cierto coronel I. Si- 
de'nikov resumió, de manera muy sucinta, 
la doctrina militar soviética en el Red Star 
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(La Estrella Roja) (2). Según Sidel'nikov, 
de desencadenarse la próxima guerra mun- 
dial ésta, inevitablemente, será una guerra 
nuclear. Los centros industriales de pobla- 
ción desaparecerán junto con los objetivos 
militares, Sin embargo, su vastísima super- 
ficie hace que en una guerra de esta natu- 
raleza, la U. R. S. S. sea menos vulnerable 
que las demás naciones. A pesar de que las 
nuevas armas desempeñarán un papel im- 
portante, la victoria final y decisiva todavía 
dependerá de las operaciones en las que se 
combinen todos los servicios y las armas. 
Por otra parte, los primeros ataques nu- 
cleares pueden determinar en gran medida el 
curso de la guerra, por lo que corresponde 
que las fuezas armadas soviéticas estén siem- 
pre preparadas para rechazar un ataque por 
sorpresa y para frustrar los planes de agre- 
sión del enemigo. 

Hacia fines de 1962, el Ministerio de De- 
fensa publicó un libro titulado La Estrategia 
Mtilttar (3), contribución de varios autores y 
editado bajo la dirección del mariscal 
V. D. Sokolovsky, exjefe de estado mayor. 
Este es el primer debate soviético de altura 
sobre estrategia desde que A. A. Svechin 
escribió su libro titulado La Estrategia, pu- 
blicado en 1926. El libro en cuestión cons- 
ta de ocho capítulos, en los que se discuten 
los aspectos más sobresalientes de la estrate- 
gia mundial. Los autores hacen las consabi- 
das suposiciones acerca del carácter agresi- 
vo de los imperialistas y subrayan la nece- 
sidad de contrarrestar la amenaza esforzán- 
dose por todos los medios posibles por con- 
servar la superioridad rusa en materia de 
proyectiles y de armas nucleares. Además, 
exponen las intenciones de los Estados Uni- 
dos de usar el espacio para fines militares, 
y llegan a la lógica conclusión de que los 
estrategas militares rusos deben buscar los 
medios de frustrar esos planes de agresión. 

A pesar de que, como de costumbre, los 
autores insinceramente sostienen que hay que 
mantener importantes contingentes de fuer- 
zas terrestres, recalcan, no obstante, la im- 
portancia de los proyectiles y de las armas 
nucleares. El General del Ejército, P. Kuroc- 


(2) Coronel 1. Sidel'nikov, «O Sovetskov Voennoy 
Doktrine». (Sobre la Doctrina militar soviética), Kras- 
naya Zvezda, 11 de mayo de 1962, págs. 2-3. Véase 
la traducción al español de este artículo en Air Uni- 
versity Quartely Review, XUL 4. (Verano 1962), pá- 
ginas 142-150. 

(3) V. D. Sokolovsky (editor), Voennaya strategiya 
(La Estrategia Militar), Moscú: Voenisdat, 1962. 
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hkin, quien hizo una reseña del libro, se 
quejó de que, en realidad, atraídos por la 
importancia de las fuerzas de cohetes, los 
autores tratan muy superficialmente sobre 
el papel y las misiones de los demás servi- 
cios (4). 

Por lo que demuestran los últimos traba- 
jos sobre la estrategia rusa, parecería que 
se ha descartado gran parte del desprecio con 
que Stalin trataba el asunto del ataque por 
sorpresa y el papel decisivo de las armas 
nucleares, así como la excesiva importancia 
que éste le atribuía a las fuerzas terrestres y 
a las fuerzas aéreas tácticas. Se observa una 
franca aceptación de la suma importancia 
de los provectiles y de las armas nucleares 
en la guerra moderna, Uno de los aspectos 
más interesantes de esta modificación de la 
opinión estratégica rusa, es la medida en que 
los cambios efectuados en la estrategia mun- 
dial norteamericana han afectado esas mo- 
dificaciones. Es decir, ¿hasta qué punto se 
deben esos cambios a la influencia de la ini- 
ciativa norteamericana tendente a producir 
nuevas armas y a desarrollar nuevos concep- 
tos estratégicos? Durante años hemos oído 
las constantes quejas de la prensa de que 
nosotros nos limitamos a dar jaque a las 
jugadas de los rusos. Sin embargo, los in- 
formes periodísticos rusos parecen eviden- 
ciar que, por lo menos, en una de las ramas 
se han trocado los papeles. 

Si los dirigentes políticos v militares están 
actualmente convencidos de que un intercam- 
bio nuclear puede tener un efecto decisivo en 
el curso de la próxima guerra mundial—y 
los trabajos rusos al respecto lo suponen— 
entonces el problema de la superioridad en 
materia de las armas nucleares y de los nro- 
yectiles de largo alcance tiene una: tremen- 
da importancia. Esto ha inducido a algunos 
comentaristas norteamericanos a considerar 
el incidente cubano como una desesperada 
intentona soviética para alcanzar esa stupe- 
rioridad a bajo costo. 

Por lo tanto, parecería que el pensamien- 
to ruso respecto a la estrategia norteamerl- 
cana influye grandemente en la formulación 
de los conceptos estratégicos rusos. Los.cam- 
bios más bien rápidos de la estrategia norte- 
americana, durante los últimos dos años, 
han repercutido en la prensa rusa y, al pa- 
recer, el pensamiento estratégico ruso ha: re- 
cibido una: pequeña sacudida. 


(4) Krasnaya Zvuezda, 22 de septiembre de 1962, 
página 2, 
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CONTROL DE LA CORRIENTE LAMINAR 


les potencia bruta, que tradicionalmente 
viene siendo el aliado más firme del proyec- 
tista de aviones en su incesante búsqueda de 
características de vuelo más elevadas, está 
cediendo su plaza a la finura aerodinámica 
en un experimento aeronáutico revolucio- 
nario, 


La Northrop Corporation, con el apoyo 
de la Fuerza Aérea y de la Federal Aviation 
Agency, está tratando de obtener, con un 
enfoque nuevo del problema, en vez de de- 
pender de la potencia en bruto, un impor- 
tante perfeccionamiento en el rendimiento 
del avión por medio del control de la co- 
rriente de aire que lo rodea durante su 
vuelo, 


Si la tentativa tiene éxito—y los resulta- 
dos de los primeros vuelos de prueba con 
el X-21 han sido favorables—será la primera 
vez que la autonomía y duración de vuelo 
del avión hayan sido ampliados en forma 
significativa sin el empleo de un motor más 
potente O de mayor consumo de combustible. 


La revolucionaria técnica aerodinámica 
utilizada en el X-21, nuevo avión experi- 


Por J. S. BÚTZ 
(De 4i7r Force and Space Digest.) 


mental de la Northrop, es el control de la 
capa límite de baja resistencia al avance, de- 
nominado Control de la Corriente Laminar 
o con las siglas inglesas LFC. Teóricamente, 
el LFC puede duplicar la autonomía y dura- 
ción de vuelo de un gran avión subsónico al 
aumentar su eficiencia aerodinámica en más 
del 50 por 100. La relación sustentación/re- 
sistencia al avance de un avión, por ejemplo 
el DC-8 comercial o el B-52 militar, podría 
elevarse desde 20 a más de 30. En otras pa- 
labras, el LFC permitiría la reducción del 
tamaño de un avión en más del 40 por 100 
——digamos de 400.000 a 225.000 libras en 
un modelo B-52—sin que cambien sus ca- 
racterísticas de velocidad, autonomía, dura- 
ción de vuelo o carga. 

Las deducciones que pueden sacarse de la 
aplicación del Control de la Corriente La- 
minar en las operaciones tanto militares co- 
mo civiles son tan claras como asombrosas. 


La unión de la baja resistencia al avance 
del LFC con los nuevos motores de turbo- 
hélice y turbofán, de muy poco consumo de 
combustible actualmente en desarrollo, per- 
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mitiría evidentemente a un avión con impor- 
tante carga útil militar volar sin escalas al- 
rededor del mundo y sin necesidad de repos- 
tar. Se haría realidad una fuerza aérea glo- 
bal estacionada completamente en el conti- 
nente norteamericano. 


Un perfeccionamiento así en la duración 
y autonomía de vuelo cambiaría el carácter 
de casi todas las misiones militares aéreas 
de los aviones. El Control de la Corriente 
Laminar, ligado a los nuevos motores, po- 
dría tener el mismo género de impacto en 
los aviones que el que tuvo para los submari- 
nos el grupo motor nuclear. 


En el aspecto defensivo, un avión LFC de 
gran tamaño, cargado con dos docenas de 
misiles aire-aire de elevadas características 
y equipado con un radar de largo alcance, 
podría estar de servicio en el aire más de 
dos días completos, a 2.000 ó 3.000 millas 
tuera de los límites continentales de los Es- 
tados Unidos, 


En el ofensivo, un avión LEC, empleado 
como portamisiles, podría perturbar grave- 
mente los problemas de la defensa aérea so- 
viética. La gran autonomía del avión permi- 
tiría acercarse a la masa terrestre euroasiá- 
tica desde cualquier cuadrante. Diluiría la 
concentración defensiva actualmente permi- 
sible de las pocas rutas de acceso estratégico 
de que disponen los bombarderos convencio- 
nales, 


Los aviones de transporte, con el empleo 
del Control de la Corriente Laminar, po- 
árían transportar en vuelo sin escala a tra- 
vés de todo el Pacífico las mismas cargas 
útiles que los aviones actuales de igual ta- 
maño pueden llevar sólo a través del At- 
lántico. 

Los puestos de mando y control en el aire 
con aviones LFC serían mucho más seguros 
y con una capacidad más amplia para sus 
misiones de reconocimiento gracias a su pro- 
longada permanencia de vuelo. 

Además de realizar esas misiones espe- 
cializadas, se considera asimismo posible que 
pueda proporcionarse a un avión LEC de 
grandes dimensiones la apropiada capacidad 
múltiple para efectuar la labor defensiva, 
ofensiva, de transporte, mando y control, 
además de la misión ASW. A estos estu- 
dios de capacidad múltiple, que generalmen- 
te se catalogaban hace unos meses bajo el 
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nombre “Dromedary”, se conocen actual- 
mente con el nombre “Maple”. 


En el aspecto civil, el avión LEC aportaría 
seguramente una reducción del 25 por 100 
en las tarifas de viajes y de transporte de 
carga y permitiría obtener a las Compañías 
aéreas unos beneficios mucho más grandes 
que los que son posibles con los aviones ac- 
tuales, 


No es nueva la idea de conseguir una. 1m- 
portante mejora al “controlar” la delgada 
capa límite de aire que cubre toda la super- 
ficie de un avión en vuelo. El alemán Lud- 
wig Prandtl, pionero de la aerodinámica, pu- 
blicó en 1904 la: primera descripción teórica 
precisa: de la capa límite de un flúido en 
movimiento. (Uno de los más destacados 
discípulos de Plandtl, en la Universidad de 
Gotinga, fué Theodore von Karman). La 
teoría de Prandtl, aplicada al movimiento 
del aire sobre una superficie sustentadora, 
señala que las moléculas de aire adyacentes 
a un avión en vuelo no “resbalan”, sino que 
se “adhieren” a sus superficies. Las molécu- 
las de las capas superiores a la que está “ad- 
herida” se mueven a velocidades progresi- 
vamente mayores, hasta que a cierta distan- 
cia de la superficie el aire circula a completa 
velocidad libre la del avión. Todas las capas 
de aire que circulan a velocidades menores 
que la de corriente libre componen la llama- 
da capa límite. El espesor de ésta puede va- 
riar de una fracción de puigada a más de 
12 pulgadas. En el morro del fuselaje o en 
el borde de ataque del ala esta capa límite 
es delgadísima. En las secciones posteriores 
de los grandes aviones puede ser de un pie 
o más de espesor. 


Dentro de la capa límite superficial, al 
quedar frenado el aire desde varios cente- 
nares de kilómetros por hora a cero, se crean 
altas fuerzas de fricción y esfuerzos tangen- 
ciales. Estos últimos se manifiestan como 
una pérdida de energía cinética en la corrien- 
te de aire, convirtiéndose en una fuerza de 
resistencia al avance del avión. En términos 
más sencillos, la capa límite de aire viene, 
en esencia, a formar parte de la propia cé- 
lula del avión. Cuanto más lisa sea ésta me- 
nor será la resistencia al avance que cree. 
Por ello, el control de la capa límite, de 
modo que la haga más suave, reducirá la 
resistencia al avance y, por lo tanto, redu- 
cirá las exigencias de potencia. 
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En vuelo subsónico, la capa límite es de 
especial importancia, ya que más del 50 por 
100 de la total resistencia al avance del 
avión es debida a las fuerzas friccionales de 
las capas límite laminar y turbulenta. 


Sobre las partes avanzadas de un ala, 
las capas de aire que se mueven a dife- 
rentes velocidades dentro de la capa límite, 
se deslizan suavemente sobre cada una de 
ellas sin intercambio de partículas. Á esto 
se denomina capa límite laminar v fué 
Prandtl el primero que presento los medios 
para calcular el ritmo en que cobra más 
espesor y “crece” al pasar sobre una super- 
ficie lisa. Cuando la capa laminar alcanza 
un determinado espesor que depende de las 
condiciones de presión en la superficie, expe- 
rimenta una “transición” v se convierte en 
turbulenta, desapareciendo las capas lamina- 
res y sufriendo una violenta agitación las 
partículas de aire. La pérdida de energía o 
resistencia al avance, de una capa límite 
turbulenta es unas tres veces mayor que la 
de una capa laminar. 


Las primeras tentativas con éxito para 
controlar la capa límite tuvieron lugar a fi- 
nales de la década del 30 y principios de la 
del 40, con el desarrollo de las alas denomi- 
nadas de corriente laminar. Fueron estudia- 
das independientemente por Japón, Rusia, 
inglaterra y los Estados Unidos. La prime- 
ra aplicación favorable de una de estas alas 
fué en el caza P-31, de la North American. 
Esta labor permitió que el radio operativo 
del Mustang rebasase con mucho el de los 
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aviones «de su época, como respuesta a la 
angustiosa demanda de cazas de escolta para 
el bombardeo diurno de Alemania por la 
aviación norteamericana, 


El ala de Mustang dió resultado debido a 
que puede conservarse la estabilidad de la 
capa límite laminar y evitarse la transición 
a la turbulencia creada por la resistencia al 
avance si la corriente en una superficie se 
acelera. Los proyectistas del ala del Mus- 
tang pusieron la parte más gruesa de ella 
en el punto medio entre los bordes de ataque 
y de salida—el 50 por 100 de la cuerda 

1 ala En otras alas de aquella época 

el espesor máximo estaba más cerca del bor- 
de de ataque, a aproximadamente un 25 por 
100 del punto de la cuerda (véase la figu- 
ra 1). Como resultado de ello, la corriente 
de aire en el ala del Mustang, iba hacia 
arriba, aceleraba y seguía siendo laminar 
en la parte de la mitad delantera del ala. 
La corriente laminar, con su consiguiente 
reducción de resistencia al avance, existía 
sobre una zona mucho mayor que en las 
alas de los cazas convencionales. 


El tipo de ala del Mustang representaba 
casi lo mejor que se podía conseguir para 
reducir la turbulencia de la capa límite por 
medio de un proyecto de ala. Los subsi- 
guientes progresos dependían del desarrollo 
de los medios mecánicos para eliminar la 
turbulencia sobre la totalidad del ala por 
la supresión progresiva de la capa límite y 
evitar con ello que se forme lo suficiente- 
mente gruesa originando la transición a la 





Figura 1.—El esquema muestra las 
condiciones de la capa límite en los 
principales tipos de ala, habiéndose 
aumentado las proporciones de di- 
cha capa límite para hacerla más 
visible, El ala convencional de alta 
sustentación (erriba), tiene capa li 
mite laminar solamente en una pe- 
gueña área y su resistencia al avan- 
ce, debida «u la fricción, es relati- 
vamente alta, En el ala de corriente 
laminar (centro), su máximo es- 
pesor está en 2! punto medio entre 
los bordes le ataque y de salida, 
conservando la capa límite laminar 
en un drea mayor. En el sistema 
LFC (abajo), su dispositivo de 
bombeo introduce la capa límite 
en el ala, evitando que se convierta 
en turbulenta y más gruesa. El 
sistema LFC reduce el esbesor lez 


borde salida desde ¡as diez pulgadas que normalmente tiene a so media pulgada, lo 


que hace que sea leminar, 
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turbulencia. Este ha sido el objeto de todas 
las medidas encaminadas al control de la 
capa límite de baja resistencia al avance. 
Se ha estudiado este problema en muchos 
sitios, especialmente por el doctor Gustav 
Lachman, de la Handley Page, en Inglaterra 
y por el profesor Jakob Ackeret, del Insti- 
tuto Federal Tecnológico de Zurich, Suiza. 
El programa Northrop ha sido dirigido por 
el doctor Werner Pfenninger, alumno del 
profesor Ackeret, y que vino a este país des- 
pués de la segunda guerra mundial. 


En el sistema LFC, de la Northrop, la 
capa límite de las superficies superiores € 
inferiores es absorbida por.el ala a través 
de una vasta serie de delgadísimas ranuras 
dispuestas en toda su envergadura, desde la 
raíz a la punta del ala. Estas ranuras tienen 
un ancho que va de 0.0025 a 0.008 pulgadas 
(el filo de una hoja de afeitar es de apro- 
ximadamente 0.004 pulgadas). 


REVISTA DE AERONAUTICA 
Y ASTRONAUTICA 


Se crea la succión por unos compresores 
situados en góndolas bajo las alas, por lo 
que para disponer de espacio para ellos en 
el X-21 ha habido que desplazar sus dos 
motores de reacción a la parte posterior al 
lado de la cola. El aire que se introduce en 
las ranuras se acumula en pequeñas cáma- 
ras y es conducido a través de pequeños ori- 
ficios del tamaño de un alíiler (hay más de 
800.000 de ellos en el X-21), a unos con- 
ductos más grandes, El aire, entonces, es 
llevado por estos últimos hacia abajo a los 
propios compresores (hay dos pequeñas y 
ligeras turbinas de gas en cada góndola y 
bajo cada ala; una turbina para extraer el 
aire de la parte frontal del ala y la otra 
del borde de salida), por donde es expul- 
sado. 


Las primeras pruebas en vuelo de este 
sistema tuvieron lugar a mediados de la dé- 
cada del 50 en un caza Lockheed F-94, que 





1413 12 11 10 


El corte esquemático del X-21 muestra los principales elementos. (1) Compartimento de la tripulación. 
(2) Compartimento del ingeniero de pruebas en vuelo. (3) Línea de la corriente de are. (4) Soporte del 
motor izquierdo. (5) Motor izquierdo YJ79 GE13. (6) Dispositivo de obturación para variar el área de la 
toma de aire. (7) Compresor de alta presión. (8) Alerón. (9) Abertura del tamque de combustible, (10) 
Tanque de combustible. (11) Cámara de mezcla de alta y baja presión, (12) Compresor de baja presión. 
(13) Colector de baja presión. (14) Válvulas de modulación del sistema LFC para regular la presión en 
las ranuras del ala. (15) Tablero para los instrumentos de las pruebas en vuelo y (16) Cubierta aerodind- 
mica del costado del fuselaje. Con los primeros resultados de los vuelos de prueba, se puede calcular que 
el coste de mantenimiento de la célula del avión LFC, será, aproximadamente, un 10 por 100 más alto que 
el de un avión convencional. Probablemente no será necesario limpiar las superficies de las alas después de 
cada vuelo, y con sólo una limpieza al vapor, mensual, será suficiente para mantenerlas libres de suciedad 
y grasa. 
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llevaba incorporada una sección LFC en una 
de sus alas. Los vuelos del “Starfire” de- 
mostraron que podía alcanzarse la corriente 
laminar en la totalidad de la sección dotada 
del sistema. 


Después de varios años de discusiones en 
la Fuerza Aérea y en el Departamento de 
Defensa, en 1960 se dió vía libre a la North- 
rop para construir dos X-21, modificando 
dos aviones de reconocimiento meteorológi- 
co WB-66. El objetivo de este programa, en 
el que la Fuerza Aérea ha invertido 35 mi- 
llones de dólares y otros dos millones la Fe- 
deral Aviation Agency, era el de crear una 
tecnología completa del Control de la Co- 
rriente Laminar. Había que encontrar unas 
soluciones válidas para todos los problemas 
que se planteasen al comparar el costo-efec- 
tividad del avión LFC con otros sistemas 
en misiones tales como defensa: aérea, alar- 
ma temprana, bombardeo estratégico, man- 
do y control, transporte aéreo, etc. 


El programa creador de la técnica LFC 
se enfrentaba a tres problemas principales: 


Diseño aerodinámico. 


Se seleccionó para el X-21 el ala de un 
DC-8 a escala 40 por 100. Su flecha de 30* 
y sus características generales se considera- 
ban representativas del género de alas usa- 
das para retrasar el comienzo de la resisten- 


Figura 2.-—El esquema muestra el 
sistema de finísimas ramuras y de 
conductos de que va dotado el ala 
del X-21. El aire de la capa límite 
se introduce por las ranuras del 
revestimiento exterior y pasa a una 
cámara de csentamiento dispuesta 
en la segunda capa del revesti- 
miento. Después pasa a través de 
unos largos orificios taladrados en 
la sección de refuerzo alveolar y 
por unos pequeños conductos tri- 
butarios de plástico, unidos a di 





cha sección de refuerzo. Desde estos 
conductos, el aire entra en los con 


mos pequeños conductos sr 
ductos principales del ala y es meno es 
pa Espacio para 
combustible 


lo que es de gran importancia para esta técnica, 


dado al sistema de bombeo. 

capas del revestimiento exterior es- 
tán unidas entre sí bara eliminar 
el remachado y las pérdidas. mante- 
niendo una superficie pulida en el 


ala del X-21, 
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cia al avance por onda de choque en los gran- 
des aviones de alta velocidad subsónica. 


En las alas en flecha hay obstáculos para 
alcanzar la corriente laminar que no se ha- 
llan presentes en las alas rectas. Uno de 
ellos es que la corriente de la capa límite 
tiene una fuerte tendencia a girar hacia fue- 
ra con dirección al extremo del ala y esta 
“corriente tangencial” origina casi inmedia- 
tamente la transición a la turbulencia. In- 
cluso con la más moderna ala en flecha de 
corriente laminar, la turbulencia en la capa 
límite se inicia a menos de un par de pul- 
zadas detrás del borde de ataque. Para com- 
plicar más las cosas, unas intensas fuerzas 
centrífugas, originadas en la corriente de 
aire alrededor del borde de ataque curvado, 
tiende, además, a hacer más densa la capa 
limite de un ala en flecha, 


Fué necesario un extenso programa de 
cálculos para ajustar el ala del X-21 y re- 
«ucir esta corriente tangencial v las fuerzas 
centrífugas del borde de ataque, mantenien- 
úo la distribución de presión favorable al- 
rededor de la unión del ala con el fuselaje. 
La prueba más visible del trabajo a me- 
dida que ha habido que realizar es la gran 
“joroba” del fuselaje en el área dela raíz 
del ala delantera. 


Se espera que seguirá habiendo problemas 
con respecto a las raíces del ala y, por ello, 
la garantía del programa sólo se compromete 





Conducto 
Tributario 





de a e 3 
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El ruido del motor puede originar la; transt- 

ción de la capa límite. La toma de aire del 

X-21, por medio de un obturador movible 

en un vástago, crea: una onda de choque es- 

table impidiendo que el ruido del motor lle- 
gue al ala, 


a alcanzar la corriente laminar completa en 
un 70 por 100 del área del ala del X-21. 
Si se alcanza este objetivo en el X-21, se 
da como cierto que podrá conseguirse la co- 
rriente laminar completa en un avión pro- 
yectado desde el principio con LFC. 


Problemas estructurales y de fabricación. 


En primer lugar, el ala de un avión con 
Control de la Corriente Laminar, debe ser 
extremadamente lisa, mucho más que la de 
un transporte subsónico convencional, pues 
en caso contrario dicho sistema no daría 
resultado. Las asperezas de la superficie 
tienden a originar una transición a la tur- 
bulencia, que no podrá evitarse con la suc- 
ción. Segundo, habrá que hallar un método 
relativamente barato para fabricar el ala 
LFC, de superficie tan lisa, que contiene cien- 
tos y cientos de pequeños conductos y un 


REVISTA DE AERONAUTICA 


Y ASTRONAUTICA 


complicado sistema de bombeo. Si los costes 
de producción fuesen varias veces más al- 
tos que los de un ala convencional, proba- 
blemente la idea del Control de Corriente 
Laminar no se llevaría a la práctica. 


El desarrollo del proyecto estructural y 
de las técnicas de fabricación, relativamente 
simples, es uno de los logros clave del pro- 
grama LFC. Los datos existentes indican 
que la producción del ala LFC costará sólo 
un 20 por 100 más que otra ala corriente 
del mismo tamaño y peso. 


El ala del X-21 tiene dos largueros prin- 
cipales, entre los cuales hay espacio para 
alojar un gran depósito de combustbile, El 
conjunto del revestimiento exterior está 
constituido por varias capas, unidas entre sí, 
para formar la primera sección del sistema 
de conductos, por los cuales se elimina la 
capa límite. Como se muestra en la figura 2, 
el revestimiento de aluminio exterior con las 
ranuras está unido a un revestimiento inter- 
no de adhesivo térmico, en el que se hacen 
unas estrías para formar una cámara alinea- 
da con las ranuras. Debajo de ella hay una 
capa en “sandwich” de aluminio unida a las 





Los problemas del espacio en el avión X-21 

se ponen de manifiesto en esta fotografía, 

que muestra el extremo del sistema de bom- 

beo LFC del ala (a la derecha) y la toma 

de aire 1-79 (a la tequierda). Los aviones 

LEC operativos dispondrán de una distribu- 
ción más simplificada. 


615 


REVISTA DE AERONAUTICA 
Y ASTRONAUTICA 


riostras en V, las cuales, a su vez, están 
remachadas a otra capa en “sandwich”. Se 
han perforado unos orificios que van desde 
la cámara, en el revestimiento interior a 
través de la capa “sandwich” superior hasta 
el conducto profundo formado por las dos 
capas “sandwich”. Cuando el sistema LFC 
está en funcionamiento, el aire de estos con- 
ductos profundos alcanza velocidades su- 
periores a 200 metros por hora. Si los con- 
ductos no fueran relativamente grandes, se 
plantearía un problema de capa límite en el 





El ala del X-21, en su fase de fabricación, 

muestra las filas de conductos tributarios. 

Se requieren éstos para montener las pre- 

siones cusi constantes en los conductos del 

ala, evitando con ello grandes pérdidas de 
corriente, 


propio conducto, con gran resistencia al 
avance y pérdidas en el sistema de bombeo. 


La Northrop y sus industrias subsidiarias 
han creado algunas herramientas relativa- 
mente simples que realizan un trabajo rá- 
pido y preciso en el corte de las ranuras del 
revestimiento, estriado de las cámaras v 
taladrado de los miles de pequeños orificios 
desde las cámaras a los conductos. 


La propia tersura del ala que admite muy 
pocas tolerancias en el acoplamiento de las 
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secciones del revestimiento, se consigue cons- 
truyendo el ala desde afuera para dentro. 
Es decir, que las secciones de revestimiento 
que, generalmente miden 5 por 20 pies, se 
fijan en la posición apropiada en el guía 
de montaje final, añadiéndose después las 
riostras y otros elementos de la estructura 
interna. En la fabricación convencional, esta 
estructura interna va en primer lugar, y a 
continuación el revestimiento que se adapta 
á sus contornos, 


Problemas operativos. 


El programa de vuelos de pruebas del 
X-21 está orientado a adquirir unas respues- 
tas firmes a un gran número de cuestiones 
clave en el funcionamiento del Control de 
la Corriente Laminar. Uno de los principa- 
les es saber qué aspereza de la superficie 
puede permitirse. El ala del X-21 se pule 
v se suaviza hoy hasta que parece un mo- 
delo gigantesco para túnel aerodinámico. 
Desde este comienzo ideal, aunque de fun- 
cionamiento imposible, se irán introduciendo 
en el ala asperezas para ver cuánta defor- 
mación de la estructura, suciedad, insectos, 
etcétera, puede soportar sin interrumpir la 
corriente laminar. Se probará un sistema de 
descongelación que calentará eléctricamente 
las secciones del ala a intervalos, para com- 
probar si se podrá mantener el funcionamien- 
to del LEC cuando se forme hielo a bajas al- 
titudes. Todos los tipos de problemas de 
mantenimiento están siendo probados. 


Cuando al iniciarse las pruebas en vuelo 
tué puesto en funcionamiento el sistema LEC 
del X-21, tan sólo un 12 por 100, aproxi- 
madamente del ala exterior, se hizo laminar. 
En el momento en que escribimos este tra- 
bajo, la corriente laminar se ha obtenido en 
el 530 por 100, por medio de una serie de 
ajustes en las presiones de bombeo y ritmo 
de entrada de corriente en las ranuras del 
borde de ataque. Si estos ajustes no conti- 
núan extendiendo el área laminar hacia 
dentro, se introducirán modificaciones ex- 
ternas. Los vuelos experimentales, realiza- 
dos hasta la fecha, han convencido a los 
directores del proyecto de que, probablemen- 
te, será necesario estrechar el espacio que 
separa las ranuras en los bordes de ataque 
para conseguir un 100 por 100 de corriente 
laminar en las alas de los aviones opera- 
tivos. 
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A pesar de que el programa de pruebas 
en. vuelo aun no ha sido completado, la 
información obtenida indica ya que el sis- 
tema de Control de la Corriente Laminar 
dará resultado en los grandes aviones y 
que se ha creado la apropiada tecnología 
para que la curiosidad de laboratorio que 
despertaba el control de la capa límite de 
baja resistencia al avance se haya tornado 
en una herramienta eficaz. 


Los aviones dotados con el Control de 
la Corriente Laminar tendrán varias Ca- 
racteristicas peculiares, de las cuales, al- 
gunas no se apreciarán inmediatamente. 
No obstante, familiarizándonos con las 
siguientes características básicas, podre- 
mos valorar varias propuestas de avio- 
nes LFC. 


Ala 


El avión LFC necesitará por lo menos 
un 50 por 100 más de superficie de ala que 
los aviones convencionales del mismo peso 
bruto. Normalmente, las dimensiones del 
ala del avión subsónico, se calculan para 





La maqueta muestra el complicado sistema 
de conductos que conecta el dispositivo kde 
bombeo del X-21 con los profundos conduc- 
tos hechos en el ala. Unas válvulas controlan 
la presión del sistema de succión. El dispo- 
sitivo de serie será más sencillo. 
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La sencillez de las herramientas usadas en la 

fabricación del ala LEC, se evidencia en esta 

taladradora automática, que puede hacer no- 

venta orificios por minuto, desplazándose 

por un carril que permite colocarla rápida- 
mente en posición, 


reducir al máximo el peso de la misma, la 
resistencia de fricción y la resistencia al 
avance debida a la sustentación. Cuando 
la resistencia de fricción no se toma en 
consideración, resulta posible reducir la 
resistencia debida a la sustentación, prin- 
cipalmente incrementando la envergadu- 
ra del ala sin tener que pagar una perali- 
zación indebida en aumento de peso es- 
tructural. 


Características de despegue 
y aterrizaje. 


Aun cuando el avión LFC tendrá los 
motores más pequeños que los de un 
avión convencional del mismo peso, sus 
características de despegue y aterrizaje 
serán parecidas. La amplia ala y baja carga 
alar del avión LFC lo harán excepcional- 
mente dócil y de fácil manejo a velocida- 
des bajas. 
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Fuselaje. 


Los actuales proyectos de avión LFC, 
en consideración para su empleo militar, 
no tienen control de la capa límite en el 
fuselaje; únicamente en el ala y en las 
superficies de cola, Quizá se demuestre la 
conveniencia de aplicar el Control de la 
Corriente Laminar en el fuselaje, lo que 
redundaría en una mejora de sus caracterís- 
ticas de vuelo, 


Rendimiento a alta y baja altitud. 


La disposición de las ranuras y del sis- 
tema de bombeo en el avión LFC, está 
proyectada para una combinación parti- 
cular de velocidad de vuelo y densidad de 
aire (altitud). No obstante, el avión LEC 
proyectado para obtener su máximo ren- 
dimiento a gran velocidad y gran altitud 
(densidad de aire baja), actuará bien en 
altitudes bajas si la velocidad del avión 
se mantiene proporcionalmente baja. 


El X-21 fué proyectado para grandes 
altitudes y altas velocidades subsónicas. 
De haberlo sido para altitudes más bajas, 
su ala hubiera sido mayor y las ranuras 


y 


irían colocadas más juntas entre sí. 


LFC supersónico. 


El Control de la Corriente Laminar 
puede usarse para reducir la resistencia de 
fricción a velocidades supersónicas. Á ve- 
locidades supersónicas relativamente altas, 
a Mach 3 0 superiores, el LEC reducirá 
asimismo el efecto térmico en el fuselaje 
y ala, manteniendo baja su temperatura. 
Se haría posible constriir. un avión de 
Mach 3 dentro de los límites de calor co- 
rrientemente calculados para uno de Mach 2. 
A velocidades supersónicas relativamente 
bajas, cuando la onda de choque del mo- 
rro del fuselaje se mantiene delante del 
ala haciendo que la corriente del borde 
de ataque sea subsónica, puede aplicarse 
la actual teoría en el proyecto de un sis- 
tema de Control de Corriente Laminar. 
Sin embargo, cuando la onda del fuselaje 
choca con el ala y hay corriente supersó- 
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nica en las partes delanteras, el problema 
del proyecto se complica considerable- 
mente. Está siendo estudiada una solu- 
ción por la Northrop así como por otras 
industrias y por el gobierno. 


El primer vuelo importante con éxito 
para conseguir el control de la capa lími- 
te de baja resistencia al avance, se ha con- 
seguido con el programa LFC del X-21. 
Las directrices progresivas introducidas 
en el programa han conseguido que el de- 
sarrollo de una firme tecnología respalde 
el éxito del mismo, haciendo poco proba- 
ble que se considere al sistema de Controi 
de la Corriente Laminar como una curio- 
sidad excitante pero nada práctica. 


No cabe duda que el avión LFC tendrá 
para la Fuerza Aérea un gran impacto en 
el planeamiento de misiones que com- 
prendan el transporte de armas, personal 
o equipo a grandes distancias. Con la vir- 
tual eliminación de las restricciones en au- 
tonomía y «tiempo en el aire» de las ope- 
raciones aéreas, la tecnología LFC ha ex- 
tendido enormemente la utilidad poten- 
cial del avión. Unido a los nuevos motores, 
el Control de la Corriente Laminar apor- 
ta casi todos los beneficios de autonomía 
«infinita» del avión nuclear sin sus enor- 
mes problemas operativos. 


Desgraciadamente, la gran promesa que 
representa el LFC ha llegado en un mo- 
mento en que los portavoces del Depar- 
tamento de Defensa han expresado sus só- 
lidas dudas sobre la utilidad de los avio- 
nes tripulados para la mayoría de las mi- 
siones de gran autonomía de la Fuerza 
Aérea. 


Scrán necesarios muchos meses de es- 
tudio y de explicaciones en los niveles más 
altos del Departamento de Defensa, antes 
de que autorice la creación de nuevas flo- 
tas de aviones tripulados para reforzar o 
sustituir las fuerzas de misiles y aviones 
existentes o encargados. 


Sin LFC y sin los nuevos motores, es 
evidente que las discusiones en el Dupar- 
tamento de Defensa serán sólo una for- 
malidad y que las probabilidades de des- 
arrollo de nuevos aviones de gran auto- 
nomía serán escasas. 
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ALGUNAS REFLEXIONES SOBRE EL ESPACIO 


ABIERTO Y LAS NACIONES NEUTRALES 


E la pugna de la guerra fría concen- 
tramos la atención en nuestro principal 
adversario, la Unión Soviética. Concede- 
mos tan sólo una importancia secundaria 
a las actitudes y respuestas de las nacio- 
nes neutrales, a pesar de que, realmente, 
gran parte de esa guerra fría es motivada 
por el futuro de dichas naciones, Eviden- 
temente, en la carrera del espacio descui- 
damos a menudo los intereses del público 
neutral, aun cuando sea por éste por el que 
está entablada esa carrera; por ejemplo, 
para demostrarles que nuestro proceso 
económico es más digno de imitar que el 
de los comunistas. Muchas de las recientes 
discusiones de cooperación en el espacio 
se han concentrado casi exclusivamente 
en el éxito o fracaso de nuestras tentati- 
vas de cooperación con la Unión Sovié- 
ca, sin prestar atención a las dificultades 
oa la larga lista de éxitos en la coopera- 
ción espacial con otras naciones. 


Pero hay otra fase de la tecnología es- 
pacial cuya realización, para tener éxito, 
debe tomar en consideración a las peque- 
ñas naciones. Es ésta la creciente posi- 
bilidad de observar la superficie de la 
Tierra desde satélites en órbita. En esto, 
igualmente, nuestra tendencia es desta- 
car las posibles reacciones de la Unión 
Soviética y no hacer caso de las de los 
países neutrales. 


Una forma de poner en práctica la 
tecnología de observación sería exten- 
diendo unilateralmente la propuesta de 
cielos abiertos a una política de espacio 


Por el Dr. ALBERT R., HIBBS 
(De Atr Force and Space Digest) 


abierto. En comparación con los aviones, 
los satélites artificiales son menos impu- 
nes y tienen un precedente legal mayor 
para sobrevolar otros países. Por ello, la 
obtención y publicación de datos conse- 
guidos desde satélites puede llevarse a 
cabo sin la autorización formal de cual- 
quier otra nación. 


Al decidir si se toma o no este rumbo 
unilateral, debemos reflexionar acerca de 
las probables reacciones no sólo de nues- 
tros adversarios o de nuestros aliados, 
sino también de las naciones neutrales. 
Estas estarían comprometidas indirecta- 
mente por la forma en que dicha política 
aumente o disminuya la tensión mundial, 
y directamente, ya que el territorio de los 
neutrales y sus inmediatos vecinos esta- 
rían, asimismo, bajo observación. De lle- 
var a cabo tal política, tenemos que ase- 
gurarnos, y sólo por nuestro propio inte- 
rés, que sus detalles sean de tal natura- 
leza que garanticen la mejor posible reac- 
ción neutral. Debemos asegurarnos, por 
ejemplo, de que los datos comerciales de 
utilidad que obtengamos de dichos saté- 
lites sean puestos a disposición de los 
países neutrales. Al hacerlo, deberemos 
admitir también que la posesión de infor- 
fación fotográfica no es de «utilidad auto- 
mática» para la mayoría de las naciones 
neutrales. Consideremos, por ejemplo, el 
empleo de un satélite meteorológico para 
dar la alarma de las tormentas. La utili- 
dad de una información semejante de- 
pende de las posibilidades del Gobierno 
que la recibe para transmitirla a tiempo 
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desde un punto central al lugar del peli- 
gro para prevenir los daños que pueda 
originar la tormenta, y de que disponga 
de medios materiales para tomar las ade- 
cuadas medidas preventivas. Por tanto, 
y como mínimo, debe recibirse informa- 
ción del satélite norteamericano, transmi- 
tirse a diversas estaciones de la región 
amenazada y después comunicarse indivi- 
dualmente a los diversos ciudadanos cu- 
yas vidas o propiedades estén en peligro. 
Sin embargo, no son muchos los países 
«no alineados» que disponen de sistemas 
de comunicaciones capaces de llenar esta 
exigencia. 

Otro empleo que se ha sugerido para 
los satélites de observación óptica es la 
detección de incendios forestales. Para 
esto también se necesitará unos sistemas 
de comunicaciones, equipo y personal con- 
tralincendios y una organización de trans- 
porte para trasladar el equipo y el perso- 
nal al lugar del incendio. También en este 
caso, pocas naciones “no alineadas” pueden 
satisfacer estas necesidades. 


El interés de un gobierno neutral en su 
propio desarrollo, se verá favorecido no 
sólo por la ayuda directa que los Estados 
Unidos puedan darle dentro de su políti- 
ca de espacio abierto, sino también para 
hacer presión en las actividades internas 
que puedan aumentar esa disposición. 
Pudiera crearse cierta forma de entrena- 
miento con el fin de mejorar el servicio 
meteorológico nacional. Los pueblos cos- 
teros podrían familiarizarse con la posibi- 
lidad de recibir información sobre la in- 
minencia de una tormenta para que el día 
que deban darse la alarma dichos pueblos 
sepan por lo menos lo que va a suceder y 
se apresten a actuar con eficacia por su 
propia seguridad. Las alarmas de incen- 
dios en bosques o junglas, serían también 
más eficaces si están precedidas por algún 
programa de entrenamiento en la zona in- 
terior de un país subdesarrollado. Se ha 
sugerido que quizá algún día las plagas 
de langosta podrán ser identificadas en las 
fotografías obtenidas por el satélite. La 
deva “ación que a su paso producen estos 
insectos, acaso podría quedar reducida con 
la ayuda de tal alarma, si previamente se 
han efectuado los adecuados preparativos. 


Todas estas medidas tendrán el efecto 
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de difundir profundamente en la población 
el conocimiento de las actividades espa- 
ciales de los Estados Unidos y aumentarán 
el interes en los logros norteamericanos 
en este dominio. 


Algunos gobiernos neutrales estarán 
interesados en algo más que la informa- 
ción científica y comercial procedente de un 
satélite de observación. Los gobiernos 
preocupados en sofocar una sublevación, 
quizá consideren de mayor valor los hene- 
ficios de la información del satélite de re- 
conocimiento, que la posible pérdida de la 
neutralidad implícita en dicha cooperación 
militar. Es muy dudoso, por ejemplo, que 
un satélite de reconocimiento proporcio- 
ne información militar útil a los jefes en- 
cargados de sofocar un levantamiento es- 
tudiantil en la capital o una revuelta de 
tribus en la jungla. Pero será posible lo- 
calizar perfectamente los campamentos de 
las tribus montañosas ocultas en las mon- 
tañas del Oriente Medio, con satélites y 
por medio de fotografías que se considera 
posible alcanzar dentro de esta década. Por 
ejemplo, si el gobierno de Iraq continúa 
teniendo dificultades con las tribus kur- 
das en los próximos años, podrá verse en- 
tre el deseo de conservar su neutralidad 
evitando asociarse con el aspecto militar 
del programa espacial norteamericano re- 
presentado por el satélite de reconocimien- 
to, y el deseo de adquirir información pre- 
cisa y a tiempo sobre la posición de las 
concentraciones kurdas. 


Para aquellas naciones neutrales envuel- 
tas en un conflicto bélico con sus vecinos, 
el empleo militar del satélite de reconoci- 
miento representa la proverbial espada de 
dos filos. Aun cuando los estados árabes 
puedan desear obtener información. sobre 
los movimientos de tropas israelies por 
medio del satélite óptico, experimentarán 
la natural repugnancia a que se facilite a 
Israel análoga información de sus propias 
actividades. Es de esperar que el proble- 
ma de Indonesia y Malaca sobre la dispo- 
sición de la costa norte de Borneo, esté 
ya solucionado para cuando tengamos un 
sistema de reconocimiento por satélite en 
disposición de proporcionar datos fotográ- 
ficos lo suficientemente buenos como para 
identificar a las pequeñas embarcaciones y 
juncos que naveguen a lo largo de la costa. 
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Pero esta es la clase de información que qui- 
zá los indonesics deseasen mantener secre- 
ta (si los juncos fuesen suyos y transpor- 
tasen insurgentes hasta un lugar de lucha). 
En una circunstancia así, la actitud de In- 
donesia hacia una política de espacio abier- 
to, indudablemente sería negativa. 


La situación entre Pakistán y la India 
es de la clase que ofrece dificultades espe- 
ciales para el desarrollo de una política 
norteamericana de espacio abierto. Hay 
que suponer que los Estados Unidos no 
se prestarían a facilitar separadamente a 
las dos naciones información procedente 
del satélite que tuviera significado militar 
sobre su conflicto fronterizo. Pero supon- 
gamos que los chinos continúan presio- 
nando en las fronteras septentrionales de 
Pakistán y de la India, y que los paquis- 
taníes se vean de nuevo enirentados a los 
chinos a pesar de la aparente armonía que 
reina desde la reciente firma de un pacto 
fronterizo con el régimen de Pekín. Va- 
yamos más lejos y supongamos que los 
Estados Unidos tienen en servicio un sis- 
tema de satélites de reconocimiento tác- 
tico como parte de su política de espacio 
abierto y que el gobierno de Pakistán so- 
licitase información fotográfica que mos- 
trase el dispositivo y movimiento de las 
tropas chinas a lo largo de su frontera nor- 
este. Desgraciadamente, esta región, com- 
prende la zona de Janmu y Cachemira, 
donde más aguda es la pugna India-Pa- 
kistán. Si los Estados Unidos facilitasen 
a Pakistán fotografías que comprometie- 
ran la seguridad militar de la India, ésta 
tendría motivos sobrados para protestar 
y si, por otra parte, rehusásemos propor- 
cionar información sobre las posiciones 
chinas al Pakistán, sería para este país un 
buen motivo de protesta. Lo más proba- 
ble es que en esta circunstancia proporcio- 
násemos a los paquistaníes una informa- 
ción deducida de las fotografías por nues- 
tros fotointerpretadores, pero sin darles 
las originales. Sin embargo, aún facilitán- 
doles esta información extractada y limi- 
tada, ¿lograríamos convencer positivamen- 
te al gobierno de la India que esa informa- 
ción no afectaba a sus actividades milita- 
res? Incluso dando a ambos gobiernos la 
misma información, sería difícil demos- 
trar a los hindúes que no estábamos faci- 
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litando algo más a nuestro aliado militar 
el Pakistán. 


Estas sospechas de intereses militares 
antagónicos dificulta nuestra acciones en 
otras modalidades. La importancia de 
mantener la neutralidad, obliga en Oca- 
siones a que una nación neutral rechace 
la ayuda militar que pudiéramos darle y 
en otros casos, seremos nosotros mismos 
los que nes abstengamos de hacer una 
oferta de esta naturaleza. En el Congo, 
por ejemplo, los Estados Unidos han con- 
siderado más apropiado conceder ayuda 
moral y económica a las fuerzas de las 
Naciones Unidas responsables de mante- 
ner la estabilidad del país, sin proporcio- 
nar ayuda militar real en forma de tro- 
pas ni incluso de asesores militares. Otro 
ejemplo: el gobierno de Cambodía soli- 
citó recientemente la retirada de toda 
ayuda incluso la económica. Unos casos 
semejantes exigirían maniobras especia- 
les si se lleva a la práctica una política de 
espacio abierto. Si considerásemos que 
aleún fragmento particular de informa- 
ción procedente de un satélite de obser- 
vación fuese importante para mantener la 
estabilidad de un gobierno en esas nacio- 
nes, sería quizá mejor publicar dicha in- 
formación en la prensa, en vez de hacer 
una presentación formal de la misma de 
eobierno a gobierno. Habrá además oca- 
siones en que una tal publicación abierta 
pueda exponer maniobras militares secre- 
tas por parte de una nación neutral que 
intente agredir a otra, lo cual supondría 
apagar la chispa, de lo que de otro modo 
podría convertirse en una guerra repenti- 
na que comprometiera a nuestras propias 
tuerzas. 


Nuestra misma guerra fría con la Unión 
Soviética pudiera proporciona ocasiones 
en que la abierta publicación de datos de 
naturaleza militar procedentes de satéli- 
tes de observación, sirviese para mejorar 
nuestras relaciones con los gobiernos 
neutrales. 


Habrá ocasiones tales como durante la 
crisis cubana del otoño de 1962, en que 
nos sintamos inclinados a publicar esa in- 
información con el fin de justificar una 
fuerte medida militar o política y obtener 
el apoyo de grupos tales como la Organi- 
zación de Estados Americanos. Por otra 
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parte, podríamos considerar de interés, fa- 
cilitar información de reconocimiento con 
mayor regularidad aun cuando no amena- 
ce ninguna crisis política importante. Hay 
un gran número de razones indicadoras 
de que esta política puede valer la pena en 
la que respecta a nuestras relaciones con 
los países neutrales. Será de utilidad mos- 
trar a estos gobiernos que disponemos de 
una gran cantidad de información sobre 
los acontecimientos estratégicos mundia- 
les. Por medio de las diferencias entre lo 
que muestra y no muestra dicha informa- 
ción, se pondría de relieve la necesidad de 
seguir efectuando cierta forma de inspec- 
ción en el punto apropiado para garanti- 
zar la seguridad del mundo contra un 
ataque por sorpresa. 


La publicación libre de las fotografías de 
la Unión Soviética tomadas desde satéli- 
tes de reconocimiento, sirvirían para ilus- 
trar la inutilidad de mantener el secreto 


por parte de las sociedades cerradas del 
mundo comunista. Al mismo tiempo, sin 
embargo, la exhibición pública de nues- 
tras posibilidades de reconocimiento foto- 
gráfico, podría tener repercusiones se- 
rias. Debemos aceptar el hecho de que 
para la Unión Soviética, el secreto es casi 
un arma estratégica. Destruir pública- 
mente este secreto supondría destruir pú- 
blicamente también una parte de la estra- 
tegia militar soviética. Puede ocurrir que 
esto nos favorezca y que las naciones neu- 
trales reconozcan el fortalecimiento im- 
plícito de nuestra propia posición con res- 
pecto a la de los soviets y se inclinen más 
a nuestro lado. Por otra parte, podría te- 
ner esto consecuencias muy graves, 


Cuando una nación destruye pública- 
mente ante los ojos del mundo una parte 
del sistema estratégico de su adversario, 
tiene que prever que se producirá una 
fuerte reacción por parte de éste. Como 
mínimo, habrá una disminución de su 
sentido de seguridad. Como máximo, se 
producirá un contraataque. 


El hecho de que podamos poner en ser- 
vicio satélites de observación sobre el es- 
pacio de la Unión Soviética obligará por 
sí mismo a los rusos a alguna forma de 
réplica, quizá se limite sólo a enmascara- 
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miento O acaso a un intento de destruir 
el satélite. Pero si fuésemos a poner en 
evidencia a los soviets ante un público de 
neutrales con la publicación de datos de 
ese tipo, estaría justificado esperar un 
fuerte contraataque. Se desprende que di- 
cha publicación abierta deberá reservarse 
para aquellas instancias en las que nues- 
tra posible ventaja compense el probable 
aumento en la tensión de la guerra fría. 


En resumen: la respuesta de una na- 
ción neutral a la política de espacio abier- 
to debe, en gran medida, determinar cómo 
ha de ponerse en práctica tal política. Si 
ponemos de relieve en forma constante 
los beneficios económicos que se obten- 
drían del reconocimiento fotográfico de la 
Tierra y reiteramos que el valor militar 
del mismo es del tipo que aporta seguri- 
dad más que conducir a la agresión, po- 
dremos conseguir que los países neutrales 
acepten esa política. Deberemos evitar al 
máximo cualquier debate público interna- 
cional sobre la política de espacio abierto 
y simplemente dar a entender con nues- 
tras declaraciones y actos que las leyes 
internacionales y los precedentes justifi- 
can plenamente el uso de este tipo de 
satélites y la puesta en servicio de esa 
política sin necesidad de una autorización 
internacional. Esta actitud fué comentada 
por Mr. Leonard Meeker, del Departa- 
mento de Estado, en abril de 1963: «Las 
leyes internacionales no imponen restric- 
ciones a la observación desde fuera de los 
límites de jurisdicción nacional. La obser- 
vación desde el espacio exterior, al igual 
que desde alta mar o desde el espacio 
aéreo sobre álta mar, es compatible con 
las leyes internacionales.» 


No hay motivo para temer una reac- 
ción adversa de los neutrales, si simple- 
mente aceptamos el hecho de que el es- 
pacio ya está abierto y procedemos de 
acuerdo con ello. Con la distribución in- 
teligente de los beneficios que aporte el 
satélite de observación y cooperando en 
el desarrollo de los requisitos previos 
para emplear eficazmente dichos henefi- 
cios, podremos asegurar que una política 
de espacio abierto favorecerá directamen- 
te nuestras relaciones con las naciones 
neutrales, contribuyendo con ello a alcan- 
zar nuestras metas internacionales. 
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NUEVAS FORMAS DE 


En 1953, año en que el público empe- 
zaba a enterarse de que los aviones rom- 
pían la barrera del sonido, la Compañía 
Boeing inició un serio estudio de la nave 
espacial que atravesaría la atmósfera de 
la Tierra y volaría a velocidades hiper- 
sónicas. Nuestro interés en este nuevo 
régimen de vuelo nos condujo al estudio 
de bombarderos propulsados por cohetes, 
misiles aire-tierra, misiles planeadores in- 
tercontinentales y varios sistemas de sa- 
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NAVES ESPACIALES 


Por ROBERT B. HILDEBRAND 
(De Boeing Magazine) 


télites. Asimismo, estudiamos aviones 
aeroespaciales y cohetes elevadores recu- 
perables. 


Durante este proceso acumulamos una 
enorme experiencia, debida nc sólo a los 
desarrollos realizados bajo contrato (ta- 
les como el «Dyna-Soar» o a los, estudios 
de una nave espacial con capacidad para 
doce hombres que encargó la NASA), 
sino también a la labor financiada por la 
propia Compañía. 
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Modelo BS, 


En términos de tiempo, nuestra expe- 
riencia en el reino de la tecnología de 
reentrada y velocidad hipersónica repre- 
senta más de 9.000 hombres-años. Puede 
formarse una idea de ello imaginando a 
un ingeniero trabajando constantemente 
sobre este problema desde la era paleoli- 





Modelo 1-6, 
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tica (la época del Hombre de Neander- 
thal). 

Además de la labor realizada bajo con- 
trato, hemos llevado a cabo más de 7.000 
horas de pruebas en túnel aerodinámico 
en investigación independiente de la pro- 
pia Compañía. Casi unas 3.000 horas de 
estas pruebas fueron dedicadas a estudios 
de velocidades superiores a Mach 15. 


Después de realizar experimentos con 
un gran número de formas, concentra- 
mos gradualmente nuestra labor de inves- 
tigación y desarrollo en unos doce mode- 
los. Estos estudios abarcaron una amplia 
escala de eficiencia aerodinámica o rela- 
ción «sustentación/resistencia al avance». 





Modelo L-1000. 


A modo de explicación diremos que la 
relación «sustentación /resistencia al avan- 
ce» del «Mercury» es cero. No tiene ca- 
pacidad de maniobra en la atmósfera, v 
por ello, su punto de aterrizaje es deter- 
minado en el instante en que se pone en 
marcha su cohete retropropulsor, estando 
todavía la cápsula en órbita satelitaria 
alrededor de la Tierra. El «Dyna-Soar». 
por el contrario, fué proyectado con una 
considerable capacidad de maniobra en la 
atmósfera durante su caída de regreso al 
suelo. 


Hay tres modelos que son muy adecua- 
dos para determinadas misiones. Son el 
«B-3», el «L-100» y el «F-6». 


El “B-3” tiene una relación “sustenta- 
ción/resistencia al avance» bastante baja: 
y parece una zapatilla después de que el 
perro de la casa haya separado a mordis- 


624 


1964 


Número 2814 - Julio 





El primer modelo del B.L.O.B. 


cos la mitad trasera. Su gran volumen 
interno ofrece buenas cualidades para el 
transporte de carga, pero tiene que de- 
pender de paracaídas para regresar sin 
contratiempo a tierra. La estabilidad lon- 
eitudinal y el control a bajos números de 
Mach supersónicos exigen técnicas espe- 
ciales de estabilización, tales como la del 
despliegue de un paracaídas de frenado. 


El «L-100» es más parecido a un avión. 
Su ala fija en delta representa un término 
medio entre las relaciones «sustentación/ 
resistencia al avance» subsónica e hiper- 
sónica. Sus características de aterrizaje 
horizontal son huenas, así como su esta- 
bilidad y facultad de ser controlado en 
toda la escala de números de Mach en 
que puede operar. Su alcance lateral es 
sólo relativo. 


El «F-6» es un modelo de cola retráctil, 
que ha sido probado con las alas denomi- 
nadas de «navaja» desplegadas en varios 
ángulos de flecha. Esta solución de geo- 
metría variable en el proyecto de ala es 
similar a la empleada en el diseño del 
avión de transporte supersónico «Boeing». 
La flecha mayor de sus alas será para el 
vuelo a velocidades hipersónicas; a velo- 
cidades subsónicas las alas se extenderán, 
lo que permitirá un planeo poco inclinado 
y excelentes características de aterrizaje. 
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De nuestras investigaciones surgió muy 
pronto una regla fundamental: «El mejo- 
ramiento de las características de vuelo 
se paga a costa del peso.» Las investiga- 
ciones sobre el rendimiento y sobre las 
técnicas de guiado y control mostraron 
que pueden obtenerse importantes simpli- 
ficaciones prescindiendo de refinamientos, 
tales como las grandes superficies de 
control. - 


En los primeros vehículos se estudió 
el control en toda posición (ángulo de 
ataque de 15 n 30%) y se emplearcn su- 
perficies aerodinámicas para el frenado 
durante la reentrada. Esta técnica exige 
erandes superficies de control y aletas. 
para obtener la necesaria estabilidad y ca- 
pacidad de gobierno. Creemos actualmen- 
te que los modelos pueden simplificarse 
considerablemente, proyectándolos para 
la reentrada en una sola posición; gene- 
ralmente, para una relación «sustentación/ 
resistencia al avance» máxima. Este con- 
cepto elimina las aletas en los extremos 
y reduce el tamaño del timón de profun- 


didad. 


Los simulacros realizados han mostra- 
do también que es aconsejable el empleo: 
de controles de reacción para frenados de 
corta duración en reentradas a velocida- 





Modelo HL-10. 
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des supersónicas bajas, reduciendo con 
ello las exigencias en el régimen de rota- 
ción de las superficies aerodinámicas. Con 
esta técnica pueden obtenerse unas bue- 
nas cualidades de maniobra; pero el be- 
neficio mayor es el ahorro de peso en la 
estructura, protección térmica y otros sis- 
temas auxiliares. 


Es sólo una ligera exageración el decir 
que «un zueco» puede ser dirigido en el 
alre simplemente controlando su manio- 
bra de inclinación lateral. Nuestros estu- 
dios demuestran que el guiado en alcance 
longitudinal y lateral puede realizarse tan 
sólo con el control del ángulo de inclina- 
ción. El área de aterrizaje accesible, cal- 
culada con respecto al punto de reentra- 
da, queda estrechada sólo ligeramente. 
La dimensión más importante—el despla- 
zamiento lateral—no se ve restringido en 
absoluto. 


Las personas conocedoras de la tenden- 
cia hacia las grandes superficies de con- 
trol en los aviones, se sorprenden invaria- 
hlemente cuando se les muestran modelos 
de naves espaciales sin apenas superficies 
de control. Dos de estos modelos son el 
«HL-10» y el «M-2». Sin embargo, en un 
reciente estudio realizado por la Boeing 
para la NASA, se demuestra que cual- 
quiera de estos dos proyectos podría em- 
plearse en vehículos logísticos de doce 
hombres, que operasen entre la Tierra y 
estaciones espaciales en órbitas satelita- 
rias terrestres. Ambas naves podrían re- 
gresar en vuelo y aterrizar horizontal- 
mente en tierra firme. El «HL-10» es un 
proyecto NASA-Lanegley, y el <M-2», un 
proyecto NASA-Ames. 


El dibujo que encabeza este artículo 
muestra a un «M-2», modificado, regre- 
sando a tierra desde el espacio. La forma 
básica de la nave se ajusta al modelo pro- 
yectado por la NASA-Ames, excepto por 
la estrecha cubierta de la cabina del pi- 
loto, que se ha agregado en la parte de- 
lantera y por una «joroba» en la trasera. 
Esta última lleva incorporado un dispo- 
sitivo de empalme que se usaría para 
atracar en la estación espacial. Propor- 
ciona también la altura necesaria para una 
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portezuela en la parte posterior del ve- 
hículo. 


La característica más importante de la 
nave espacial sustentadora—y la razón 
de que tenga virtualmente asegurado en 
el futuro un puesto en el proyecto de na- 
ves espaciales—es la facultad de escoger 
su senda de vuelo en la reentrada, de al- 
canzar el punto de aterrizaje deseado, de 
efectuar aterrizajes horizontales normales 
en pistas apropiadas para reactores (no 
podemos llamar a la Marina cada vez que 
volvamos del espacio), el poder recupe- 
rarse normalmente con cargas bajas y, 
por último, poder emplearse nuevamente. 


Las naves espaciales sustentadoras tie- 
nen otra ventaja sobre las que no lo son; 
y es que pueden decelerar desde veloci- 
dades orbitales o superiores sin someter 
al piloto o tripulación a muy violentas 
sensaciones. La nave no sustentadora o 
balística tiene una deceleración máxima 
característica de unos «8 g.», es decir, 
ocho veces la fuerza de la gravedad, cuan- 
do regresan de una órbita cercana a la 
Tierra. Las naves espaciales sustentado- 
ras se caracterizan por una deceleración 
máxima que depende de la relación «sus- 
tentación/resistencia al avance», pero 
que corrientemente es menor de «1.0» 
en condiciones semejantes. 


Nuestra labor es refinar la información 
con que ya contamos. Sabemos cómo re- 
solver la reentrada en la atmósfera desde 
el espacio exterior, pero debemos hallar 
soluciones más atractivas. No está muy 
lejano el día en que necesitemos algún 
sistema de vehículos de ida y vuelta para 
llevar los suministros a las estaciones es- 
paciales en órbitas satelitarias. Se trata 
de ponernos en condiciones de proporcio- 
nar un sistema flexible y que pueda siem- 
pre volver a usarse. No podemos quedar 
atados a la recuperación exclusiva en el 
mar o a un número limitado de pasillos 
de retorno. Ni tampoco podemos permi- 
tirnos el lujo, después de cada vuelo, de 
tener que colgar cada vehículo en el Mu- 
seo Smithsonian. Debemos hallar una so- 
lución económica al problema del regreso 
regular de los hombres y los materiales 
desde el espacio exterior. 
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EL HELICOPTERO AGUSTA - BELL - 205 


E, helicóptero Agusta Bell - 205 es, en 


términos generales, una ampliación del 
AB-204B, expresamente estudiado para au- 
mentar su capacidad de carga, por lo que, 
conservando sus características de compa- 
tibilidad, el modelo que nos ocupa ofrece 
un mayor volumen de carga, así como un 
mayor radio de acción como consecuencia 
del aumento de capacidad que le proporcio- 
nan los 845 litros de carburante, el 35 por 
ciento de incremento respecto del AB-204B, 
que pueden alojar sus cinco depósitos. 

Los componentes dinámicos del AB-203 
son prácticamente los mismos de su prede- 
cesor, permaneciendo también invariables sus 
inmejorables características de fortaleza y 
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las relativas a la simplicidad de manteni- 
miento, 


El grupo motopropulsor de este helicóp- 
tero es una turbina Bristol Siddeley “Gno- 
me” H-1.200, de 1.200 H'P., de mayor po- 
tencia que la instalada en el AB-204B, mon- 
tada horizontalmente detrás de la cabina de 
pilotaje y encima «dle la sección delantera del 
fuselaje. 

Esta turbina acciona la transmisión prin- 
cipal, a través de un árbol y un dispositivo 
de rueda libre, y los dos rotores, de los que 
el principal tiene un diámetro de 14,63 me- 
tros; le permite mejorar las posibilidades 
del helicóptero particularmente en las auto- 
rrotaciones. 
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La parte del fuselaje dedicada a la carga 
está compuesta por dos secciones principales : 
la delantera, que comprende la cabina de 
pilotaje, está diseñada para alcanzar un vo- 
lumen de carga de 6,23 metros cubicos, lo 
que representa un incremento del 37 por 100 
as la capacidad de carga del AB-204B, 

caigual que éste, a ambos lados, lleva sendas 
Ed as que se abren hacia atrás 
y que facilitan los trabajos de carga y des- 
carga, además de otras dos delanteras de 
tipo normal, con bisagras, que dan acceso 
a la cabina. 


Esta sección del fuselaje puede alojar 
también, además del piloto, 13 pasajeros, 0 
bien 12 soldados con su equipo completo. 


La sección posterior del fuselaje, en cuya 
prolongación está situada la deriva Aci 
que aloja a su vez una sección del árbol « 
transmisión del rotor de cola, incluve un 
apartamiento para equipajes de 0,83 metros 
cúbicos, que admite una carga máxima de 
180 kilogramos. 


Respecto a las cargas exteriores, el heli- 
cóptero AB--203 conserva las mismas carac- 
terísticas del AB-204B, Las cargas exterio- 
res son transportadas bajo la sección delan- 
tera O principal del tuselaje del helicóptero 
por medio de un sistema exlusivo, tipo Bell. 
La suelta del gancho de carga es mandada 
por medios eléctricos o mecánicos, y puede 
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resistir un peso máximo de 1.800 kilogra- 
moOS, 


Además lleva soportes fijos, de modelo 
universal, para montaje de instalaciones es- 
peciales, tanto en el interior como en el ex- 
terior, que permuten transformar al helicóp- 
tero en versión sanitaria con la instalación 
de 6 camillas; para misiones de lucha anti- 
submarina, equipándolo con aparatos So- 
nar; en elemento ofensivo, gracias a las di- 
lerentes combinaciones de armamento, como 
proyectiles y ametralladoras, que pueden ins- 
talarse, etc., etc. 

Por otra parte, el AB-205, desde la termi- 
nación de su fase experimental “Y”, ha esta- 
blecido tres records mundiales para helicóp- 
teros de las categorías “E” v “Hld”. 


Estos son los siguientes: 
— Los 1.000 kilómetros en cirenito ce- 


rrado, a la velocidad media de 215,84 
Kilómetros por hora. 


— Subida a 3.000 metros en 2 17” 3 dé 


cimas. 
— Subida a 6.000 metros en > 47” 3 dé- 
cimas. 


Para finalizar, se inserta a continuación 
una tabla de características v posibilidades 
del Agusta Bell-20) : 





Peso total (Kg) o il e 


Peso en vacio (Kg.) ... 0.0.0 0.00 0omocooocoo ooo ona on o 
Carga Útil (RB.) 0... ..0.ocoo coo cooocoo co on o 


Velocidad máxima (Km/h.) ... 0.0. ... 0.0... 


Velocidad de crucero (Km/h.) 0.0. .0ocoooocco co ccoo 


Techo en «hovering» con efecto suelo (m.) 
Techo en «hovering» sin efecto suelo (m.) 


Velocidad máxima de subida (m/s.) 


Autonomía máxima (sin reserva, con depósitos norima- 


les) (Km... ...o..... 


Duración máxima (sin reserva, 


les AHORA a A es 


con depósitos norma- 





2.950 3.402 3.860 4.310 
2.090 2.090 2.090 2.090 
860 312 1.770 2.220 
222 222 195 148 
206 200 178 135 
5.560 4.390 3.230 2.110 
4.420 2.990 1.710 500 
12,2 10,2 8,1 6,0 
580 560 540 517 
3h. 45 3 h. 40" 34.30 h. 20” 
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LC uál es la capacidad del hombre para 
actuar en una nave espacial? ¿Puede rea- 
lizar las maniobras de alunizaje? ¿Despe- 
gar desde allí? ¿Dirigir la nave espacial 
durante la reentrada a la Tierra? ¿Efec- 
tuar la maniobra de reunión en el espacio? 


Las respuestas a estas preguntas y a 
“un cierto número de otras dentro del mis- 
mo tema general, son objeto de investi- 
gación en el nuevo simulador Boeing de 
vuelo espacial, que ya está en funciona- 
miento parcial en Seattle. Esta poco co- 
mún instalación emplea un sistema de 
televisión de circuito cerrado del tipo usa- 
do para los acontecimientos deportivos, 
el cual proyecta películas reales de mi- 
“siones en el espacio en una pantalla si- 
+tuada frente a la cabina de la nave espa- 
cial. En ella se acomoda un operador que, 
generalmente, es un piloto experimenta- 
do. Un juego de controles que él mani- 
pula hace funcionar el simulador, con lo 
.que la cabina de la nave espacial parece 
maniobrar de acuerdo con sus mandos. 


La cabina realmente está fija en el sue- 
lo. Las imágenes en movimiento son pro- 
yectadas en una amplia pantalla curvada, 
situada frente a la cabina. Puede proyec- 
tarse, por ejemplo, el aspecto que ofre- 
cería la superficie de la Luna al aproxi- 


-marse para «aterrizar» en ella. Al propio 
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LA RUTA 
HACIA 
LAS ESTRELLAS 


tiempo se proyecta en la pantalla un cam- 
po de estrellas como sería observado por 
un astronauta. 


Cuando el piloto mueve los mandos 
para dirigir su nave espacial hacia abajo, 
las imágenes de la pantalla, en correspon- 
dencia, se mueven hacia arriba. El efecto, 
para el hombre que observa tras la ven- 
eS de su cabina, es el de un picado 
real. 





Las imágenes—la Luna, una nave €s- 
pacial, la Tierra—son fotografiadas por 
cámaras de televisión, empleando mode- 
los a escala en otra habitación y proyec- 
tadas en la pantalla. Toda la operación 
está controlada por un calculador. 
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EL RAPTO DE EURO- 
PA, por Luis Díez del Co- 
rral, Catedrático de la 
Universidad de Madrid. 
Un libro de 350 páginas 
de 16 por 10 cm. “Revista 
de Occidente”. Madrid. 


Las causas de la pretendida 
decadencia de Europa han sido 
estudiadas por numerosos au- 
tores, entre los que puede des- 
tacarse modernamente a Spen- 
gler y Toynbee, con sus fa- 
mosas construcciones cíclicas 
de la Historia. Esta, por lo de- 
más, aun la propia de España, 
ha sido escrita predominante- 
mente por extranjeros, y es 
por esto por lo que al asomar- 
se a un libro de la especiali- 
dad son tan frecuentes las ci- 
tas de autores de fuera de las 
fronteras, como escasas son las 
referencias a historiadores y 
pensadores españoles. 

Lo primero que asombra del 
libro que comentamos es su 
contenido de pensamiento es- 
pañol. La profunda cultura del 
autor luce, también, en sus ci- 
tas, tan abundantes y precisas 
como oportunas de tratadistas 
extranjeros, pero demuestra lo 
que los españoles han dicho y 
tienen que decir sobre el con- 
cepto de Europa, esta Europa 
cuya visión de conjunto, pre- 


LIBROS 


cisamente por su situación pe- 
riférica que proporciona un 
punto de vista lejano, están es- 
pecialmente capacitadas Ingla- 
terra, España y Rusia. El vie- 
jo continente aparece edifica- 
do en su ser fundamentalmen- 
te por el cristianismo, y al re- 
coger y proclamar en su obra 
esta verdad, Luis Díaz del Co- 
rral presta un elevado servicio 
a la cultura occidental. 

La idea clave del autor es 
que el proceso que ha llevado 
a Europa a la situación actual 
es el del célebre rapto, como 
si de una novia se tratara. Pe- 
ro el rapto tiene una doble 
vertiente: expropiación, es de- 
cir, apropiación de lo que es 
de otro y enajenación o, lo que 
es lo mismo, pérdida de la fe 
o de la razón, extravío del ho- 
rizonte, en lenguaje aeronáu- 
tico, «vértigo de instrumen- 
tos», 

Los primeros capítulos se de- 
dican a dar una visión del pa- 
pel desempeñado por Europa 
en la Historia Universal, a la 
definición del mito del rapto 
y a la contemplación de Euro- 
pa desde España con las dos 
aportaciones, en apariencia 
contradictorias—particularismo 
y universalismo—, pero sir- 
viendo a la empresa occiden- 
tal de la Reconquista y del 
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descubrimiento y colonización 
de América; cumplimiento del 
sino español, más vital e im- 
pulsivo que racional y reflexi- 
vo; más cargado de ideales que 
de ordenación calculada y uti- 
litaria. Después del intento de 
organizar a Europa a través de 
un eje político-militar (el Im- 
perio de Carlos 1) y otro es- 
piritual (la Contrarreforma), 
España vuelve a su caverna sin 
acertar a definir el problema 
español, ya que éste no existe 
aisladamente: España no tiene 
un problema político concreto; 
es religioso, artístico trascen- 
dente— Tan grande es su eu- 
ropeísmo, pese al intento re- 
ciente de aislarla, que con ella 
se produce el primer rapto: la 
alienación de Europa, que no 
comprende la empresa orga- 
nizativa del continente, y la 
edificación de los Imperios 
francés, holandés e inglés me- 
diante la utilización de la rica 
cantera del español, 

A continuación explica el 
autor el proceso del rapto de 
Europa en las esferas, a su jui- 
cio, más representativas de su 
cultura: la ciudad campesina, 
el dinamismo histórico, el arte, 
su concepto de nación, para 
terminar con la visión de Eu- 
ropa «aprendiz de brujo», en 
la que, por el rapto de la téc- 
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nica, los pueblos extraños vuel- 
ven su poder contra la tierra 
madre, de tan amplias realiza- 
ciones. 

Todo el dinamismo europeo, 
producto de una bipolaridad 
que se origina en San Agustín 
con su concepto de Ciudad de 
“Dios y Ciudad Terrena, de lu- 
cha del hombre en afán de 
perfeccionamiento para alcan- 
zar su vida sobrenatural, se 
traslada por el proceso de se- 
cularización a otros tipos de 
bipolaridad: la inteligencia con- 
tra la ignorancia y la pasión 
en el progreso, la lucha de cla- 
ses en la concepción marxista. 
Arrancando del momento his- 
tórico en que se inicia esta ten- 
sión entre los polos, unas ve- 
ces más alejado que otras en 
el tiempo, pero siempre opor- 
tuno en la construcción del 
autor, estudia esta misma ten- 
sión en el arte y en el con- 
cepto de la nacionalidad euro- 
pea, producto de la bipolari- 
dad particularismo-universalis- 
mo nacida en la Edad Media 
y cuyo fruto es que cada una 
de estas nacionalidades se pro- 
yecta sobre un fondo europeo. 
La distinción entre ellas consis- 
te, en frase de Baltasar Gra- 
cián, en que la realidad euro- 
pea muestra a un solo sujeto, 
Europa, con semblante distin- 
to en cada nación. 

Pero los países extraños, 
quemando etapas, saltan a su 
realidad vital del momento sin 

_ el reposo, sin la sedimentación 


que los siglos han dado a la, 


cultura europea. Nuevas for- 
mas de bipolaridad, más ma- 
terialistas, sustituyen a aqué- 
las surgidas de la «revolución 
cristiana». Los extraños cobran 
el dinamismo histórico euro- 
peo, aquí esta la expropiación. 
Europa no puede ver las nue- 
vas construcciones en sus rea- 
lizaciones finales, observa el 
árbol, pero como sabe de sus 
raíces, aún sigue aferrada a 
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ellas; el nuevo mundo así crea- 
do le hace perder su horizonte; 
sensaciones globales que trata 
de analizar, enajenación. .., vér- 
tigo del instrumento. Unamu- 
no ya había proclamado, fren- 


-te a la tecnificación de la vida, 


los valores absolutos de la per- 
sonalidad. No es que a Euro- 
pa le falte fuerza o que esté 
en decadencia. Históricamente 
está bien próxima la imagen 
de un país perteneciente a ella 
luchando contra todo el mun- 
do, concertado frente a él, y 
los esfuerzos que el bloque 
opositor hubo de realizar para 
vencerlo. La enajenación de 
Europa se refleja en que este 
país aceptara el reto que le 
imponía el resto del planeta, 
en la ruptura de la bipolaridad 
entre «Civitas» terrestre y di- 
vino, entre idealismo y realis- 
mo en el arte, entre particula- 
rismo y universalismo en lo 
político, entre simplismo técni- 
co y complejidad espiritual. 
No es una visión totalmente 
pesimista: el fenómeno del rap- 
to afecta al raptor y a la rap- 
tada. La vieja matriz espiri- 
tual no es expropiable. ¿No le 
faltará al raptor el orden pre- 
ciso para nuevas creaciones? 


.¿Quién, sino Europa, pudo co- 


locar el conjunto de su des- 
arrollo cultural bajo el árbol 
de su humanismo? El cristia- 
nismo ha sido de tal impor- 
tancia como motor de este des- 
arrollo, así como su seculari- 
zación posterior, que cabe pre- 
guntarse si no ahondará en las 
conciencias de quienes, aun in- 
conscientemente, se están sir- 
viendo de él. El triunfo de la 
civilización europea—no de su 
cultura-—por todo el planeta 
acaso sea el supuesto para una 
expansión realmente católica, 
universal, del cristianismo. 
Obra tan original y tan aca- 
bada, tan impregnada de pen- 
samiento español, más teología 
que filosofía de la historia, que 


631 


Y ASTRONAUTICA 


ha sido traducida o está en 
vías de serlo al inglés, alemán, 
francés, holandés, italiano y 
japonés, constituye un éxito 
indudable para el autor y me- 
rece el agradecimiento de to- 
dos cuantos necesitamos de 
una idea clara, que no puede 
ser simplista, de eso que lla- 
mamos El Occidente. 


SPACECRAFT AND BO- 
OSTER>, por Kenneth 
W. Gatland. Un volumen 
de 296 páginas de 25 por 
19 cm., 167 figuras. Pu- 
blicado por Iliffe Books, 
Limited. Precio, 85 che- 
lines. En inglés. 


Este libro. recoge, en orden 
cronológico, todos los lanza- 
mientos, con éxito o sin él, que 
han tenido lugar en 1961. Es- 
te año ha entrado en la Histo- 
ria por ser el del hombre en 
el Espacio, pero aunque este 
primer vuelo tripulado marque 
un hito, no hay que olvidar la 
gran labor científica que reali- 
zaron en 1961 los investigado- 
res del espacio. Basta con de- 
cir que se llevaron a cabo más 
de 70 lanzamientos entre rusos 
y americanos. 

En libro está dividido en 
dos partes. En la primera par- 
te se dan los datos de los lan- 
zamientos. En la segunda se 
describen Jus vehículos espa- 
ciales utilizados para dichos 
lanzamientos. Todos estos da- 
tos se dan en una forma nor- 
malizada. 


En la primera parte, además 
de dar las diferentes denomi- 
naciones que puedan tener el 
lanzamiento o los participan- 
tes en él, se dan la fecha y 
la hora del lanzamiento, el ti- 
po de vehículo portador utili- 
zado, especificando su nombre, 
su altura total y su diámetro 
máximo. Se indican también el 
peso total en el lanzamiento y 
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el empuje, así como dónde tu- 
vo lugar dicho lanzamiento. 

A. continuación se da una 
explicación de longitud varia- 
ble (desde unas pocas líneas 
hasta varias páginas), que nos 
habla del objeto del lanzamien. 
to, del Organismo que lo rea- 
lizó, de los resultados conse- 
guidos y de los instrumentos 
que llevaba la nave espacial. 
Para aclarar todo esto se in- 
cluyen numerosas fotografías, 
dibujos, esquemas y gráficos. 
Asimismo, se dan numerosas 
tablas con datos de interés, 


En la segunda parte, para 


ESPAÑA 


Africa.—El desfile de la paz.—Visita 
la provincia de Río Muni el Gobernador 
general de la Guinea Ecuatorial.——La po- 
lítica china para el Africa.—Las canciones 
de  Al-Notamid. — Persecución  religioso- 
racial en el Sudán.—La exposición de 
Benjamín Ebang y Manuel Nculu, en Ma- 
drid. —Conferencia de don Manuel Vasti- 
llo Barril en el Museo Municipal de Ba- 
dalona. — Noticiario. — Ceuta y Melilla 
conmemoran patrióticamente los veinticinco 
años de paz.-——Elección de presidentes de 
las Diputaciones de Fernando Poo y Río 
Muni y de los alcaldes de Santa Isabel.— 
Noticiario.—Exito del Instituto de Estudios 
Africanos en Sidi-lfni: El ciclo de confe- 
rencias con motivo del XXV aniversario 
«le nuestra paz.—Noticíario.—Toma de po- 
sesión del nuevo Gobernador general de 
la provincia del Sahara. — Noticiario. — 
Primer congreso del F. L, N. en tiempo 
de paz.—Fundación de un nuevo partido 
marroqui. — La unión de Tanganika y 
Zanzíbar, primer paso de la Gran Fede- 
ración Africana Orjental.—Sudáfrica, en la 
encrucijada, —Historia de 30 días.—Entre- 
vista Franco-Hussein. — Nueva crisis en 
Siria.—Los cambios constitucionales en el 
Líbano influyen sobre el equilibrio del 
Oriente árabe.—Historia de 30 días.— 
Ben Bella peregrina a Moscú en busca de 
la «baraka».—Marx cambia de color.— 
La penetración de las fuerzas subversivas 
en Africa.—Fracasan los planes comunistas 
en Marruecos.—Zanzíbar puede convertirse 
en la «Cuba de Africa». —Viaje a varios 
países africanos de un grupo de industria- 
les españoles.—Revista de Prensa.—Publi- 
<aciones.—Legislación. 


Avión, mayo de 1964.—Arma Aérea 
(Marina).—S. S. T./Ibería.—C. E. A. C. 
Garcia Morato.— Gallarza.— Dos aviado- 
ras.—B, O. del R. A. C. E.—Literatura 
Aeronáutica.—S. S. T./Boeing.—-Miscelá- 
nea.— Veleros.— Concurso San  Isidro.— 
Actividades B/5. 


Ejército, junio de 1964, núm. 293.— 
La didáctica militar.—Acerca de los prin- 


cada vehiculo espacial se dan 
los nombres del Organismo 
bajo cuya autoridad se des- 
arrolló el proyecto y de las in- 
dustrias que intervinieron en 
él. Luego se indican las di- 
mensiones más importantes del 
vehículo espacial, especifican- 
do los pesos, el combustible 
utilizado y los datos del grupo 
motopropulsor. En el caso de 
varias etapas, se dan los datos 
correspondientes a cada una 
de ellas. Además de las ilus- 
traciones y tablas indicadas en 
la primera parte, se incluyen 
algunos cortes en perspectiva 


cipios del arte de la yuerra.—Reflexiones 
sobre la guerrilla.—Il. La acción guerri- 
llera, — La investigación operatoria, — 


I. Características. Posibilidades. Campos 
de aplicación.—Descubrimientos arqueoló- 
gicos de la época romana en la frontera 
hispano-gala (Milicia y  arqueología).— 
Estudios sobre aspectos concretos de la 
táctica: La sección de fusiles en defensiva. 
Los servicios del Regimiento Blindado de 
Caballería. —Importancia de España en la 
estrategia de los Estados Unidos. — Los 
alemanes en las zonas ocupadas de Rusia 
durante la segunda guerra.—Notas breves. 
Dinámica del autometismo de las armas 
portátiles. — De criptografia.— Regulación 
de escalas.—El conflicto chino-soviético (L). 
El estalinismo en la URSS.-—Información 
militar y extranjera.—Desarrollo de la ac- 
tividad española.— Guía bibliográfica, 


Ingeniería Aeronáutica y Astronáutica, 
número 77, mayo-junio de 1964,—-Cálculo 
adimensional de estructuras.—Cuerpos de 
forma óptima en vuelo hipersónico.—No- 
ticiario. — Notas aeroespaciales. — Boletín 
«Atecma».—Especificaciones INTA. 


ESTADOS UNIDOS 


Astronautics y Aeronautics, volumen 2. 
número 6, junio de 1964. — Editorial: 
Nuestro secretario ejecutivo.—Posibilidades 
del proyecto «Apolo».—Los proyectos «Sa- 
turno» y «Apolo» se mueven.—El cosmó- 
dromo de «Saturno» y «Apolo» crece.— 
Propulsión hipersónica que consume aire. 
Vehículos espaciales que se pueden volver 
a utilizar. — El desarrollo espacial. — La 
reducción de fondos y la industria aero- 
espacial.—Los programas espaciales BOB. 
Uso comercial de la tecnología e investiga- 
ción espacial. 


Air Force, junio de 1964.—Los vacíos 
bolsillos del soldado.—El proyecto HARP. 
El día D, 6 de junio de 1944.—Las or- 
gullosas líneas de una estirpe.—Las re- 
compensas de la Asociación de Escritores 
Aeronáuticos.—La utilidad del espacio.— 
Algunas ideas sobre el espacio y los países 
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preparados por el equipo de 
dibujantes Je «Flight». 

Con lo dicho queda patente 
el interés de esta obra, que en 
forma muy práctica presenta 
los datos més sobresalientes en 
la investigación espacial del 
año 1961. La labor realizada 
para recopilar toda esta infor- 
mación tiene que haber sido 
enorme. 

Los datos que no eran de 
origen oficial fueron compro- 
bados, y en caso de duda no 
fueron considerados. 

Sería realmente interesante 
que se prosiguiera esta labor 
con los demás años. 


neutrales. —Hablando del espacio. —El ejer- 
cicio «Delawar». 

Air University Review, mayo-junio de 
1964.—La profesión de las armas.—Ana- 
tomía de un puente aéreo.-——Ejercicios de 
la SEATO. — Capacidad física para los 
vuelos espaciales. —Operaciones aéreas en 
el Vietman.—Libros e ideas. 


INGLATERRA 


Flight, núm. 2.882, 4 de junio de 1964, 
Un récord naval.—A!lgunas marcas recien- 
tcs.—Los Boeing 707-820 y 737.—Los 
primeros cincuenta años de la Aviación 
Naval.—El transporte aéreo en 1970.— 
Los asientos de espalda al sentido de la 
marcha.—La nueva BOAC.—El campeo- 
nato de vuclo sin motor.—El vehículo 
espacial «Cosmos».—El «Apollo» en ór- 
bita. 





Flight, núm, 2.883, 11 junio de 1964. 
El lanzamiento del «Blue Streak».—Mo- 
tores para el «Vak-191». — Noticias del 
«One Eleven». — El holandés volador, — 
Vacio político.—Comparación de la BOAC 
y la BEA con otras compañías aéreas.— 
El «Blue Streak».—Visita a Georgia. — 
El «C-130». — El «Hummingbird». — La 
Exposición de Turín.—Monumento actual 
del «Polaris». 


Fligbt, núm. 2.884, 18 junio de 1964. 
¿Necesita usted el firmamento? — Más 
«llushines» para China.—Actualidad del 
«One Eleven».—Seguridad en el aire.— 
El T 64-BS.——El F-111A y B.-—El A 7A. 
El Boeing 727. — El diseño de la Cess- 
na 411.—Acrobacia francesa.—El «Zond l», 
en ruta a Venus.—Buscando marcianos, 


Flight, núm. 2.885, 15 junio de 1964. 
El «<XV-AA» vucla por primera vez.— 
Desarrollo del «Mirage 1l».—Los reactores 
del «Trident».—Progreso del «Nord 262». 
El «B-70».—Vehículos sobre colchón de 
aire.—Indice de libros recientemente pu- 
blicados sobre actividades aéreas.—Reacto- 
res para helicópteros.—Paracaidismo depor- 
tivo.—Perfeccionamiento del «Minuteman». 


